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Dipl.-Ing. HEINZ FLEISCHER, Moskou

Die GroBe Sozialistische Oktoberrevolution
und das sowjetische Eisenbahnwesen

Beaukan Counanucruueckan Oxrabpbekan Pesosonus u coserckoe AKeaesnoiopoknoe peio

The Great Socialislic October Revolution and the Soviet Railways

La Grande Révolution Socialistique d'Octobre et les chemins de fer soviéliques

Im November dieses Jahres begehen die Werktitigen
der Sowjetunion, die Vilker der sozialistischen Bru-
derlédnder und die gesamte fortschrittliche Menschheit
den 50. Jahrestag der GroBen Sozialistischen Oktober-
revolution,

In den vergangenen 50 Jahren hat das von der kom-
munistischen Partei geleitete sowjetische Volk die Ideen
Marx', Engels und Lenins im Leben verwirklicht und
dabei gewaltige Erfolge in der Entwicklung des ge-
samten Landes erreicht, die den vollstindigen Sieg des
Sozialismus und den Ubergang zum Aufbau des Kom-
munismus gewihrleisteten.

In geschichtlich kurzer Zeit wurde die UdSSR aus einem
riickstiindigen Agrarland zu einer michtigen Industrie-
macht entwickelt. Das sowjetische Volk errang einen
grofBen Sieg, welcher zum leuchtenden Beispiel fiir die
kommenden Generationen, fiir alle, welche den Weg
des Sozialismus und Kommunismus wihlten, wurde.
Mit besonderem Stolz blicken in diesen historischen
Tagen auch die sowjetischen Eisenbahner auf die gro-
flen Erfolge in ihrer Arbeit zuriick, denn sie standen
stets mit in der vordersten Reihe beim Aufbau der
neuen Staatsmacht.

So, wie in der gesamten Periode der Entwicklung des
Sowjetstaates die kommunistische Partei und die Re-
gierung dem Eisenbahnwesen unermiidlich eine groBe
Unterstiitzung angedeihen lieBen, so haben aber auch
die Mitarbeiter der stihlernen Magistralen aktiv an der
Wiederherstellung und der Entwicklung der Volkswirt-
schaft teilgenommen. Die Eisenbahner haben histori-
sche Verdienste in der Organisation der ersten kom-
munistischen Subbotniks, die ausgehend vom Bahnbe-
triebswerk Moskau-Rangierbahnhof Rjasan eine grofie
Verbreitung im ganzen Lande fanden und ein ent-
scheidendes Mittel waren, die grofe materielle Not der
Anfangsjahre zu iiberwinden und eine vélig neue Ein-
stellung zur Arbeit mit sich brachten., Lenin bezeich-
nete diese Subbotniks als die ,grofle Initiative*. Auch
die Entwicklung der Bewegung der kommunistischen
Arbeit geht auf die Initiative der Eisenbahner zuriick
und nahm ebenfalls in dem genannten Bahnbetriebs-
werk ihren Anfang.

In den 50 Jahren der Sowjetmacht wurde das riick-
stiindige und zersiorte Eisenbahnwesen zu einem fort-
schrittlichen, modernen Zweig der Volkswirtschaft um-
gestaltet. In der nachfolgenden Aufstellung wird die
Dynamik des Wachsens der Giiter- und Personenbefor-
derung gezeigt, die einen ungefihren Uberblick iiber
die groflen Leistungen der Eisenbahner gibt.
Ungeachtet der gewaltigen Schwierigkeiten, die durch
den Bilirgerkrieg und die auslindische Intervention
hervorgerufen wurden, tberschritt das sowjetische
Eisenbahnwesen bereits im Jahre 1926 die im zaristi-
schen Rullland im Jahre 1913 erreichte Giiterbeférde-
rung, 1929 wurde auch der Stand in der Personenbe-
forderung iiberschritten.

Die Eisenbahnen der UdSSR erfiillen jetzt 46% des ge-
samten Weltgiiterumlaufes, obwohl sie nur iiber 10%
der Ausdehnung der Eisenbahnstrecken der Welt ver-
fiigen.

Vom ersten Tag der Sowjetmacht wurde der Entwick-
lung des Eisenbahnwesens eine gewaltige Bedeutung
beigemessen, Schon in den schwierigen Jahren des
Biirgerkrieges und auch danach im Groflen Vaterldn-
dischen Krieg wurde der Bau neuer Eisenbahnen nicht
eingestellt,

DER MODELLEISENBAHNER 10 1967

1913 1928 1940 1958 1965 1966

Giterumlauf 76,4 93,4 415,0 1302,0 1950,2 2016,2
(Milliarden t'km)

Personenbeforderung 30,3 24,5 98,0 1584 201,6 2194
(Milliarden Pers./km)

Beforderte Personen 2485 201,1 1343,5 1834,5 2301,2 24504
(Millionen Pers.)

Beforderte Gliter 157,6 1562 5926 1616,9 2415, 2481.9
(Millionen t)

davon:

Steinkohle u. Koks 26,0 30,0 152,5 4768 5830 5833
Erdol 6,0 8.0 20,5 1125 2223 21402
Erz 9.0 7.0 35,2 1081 192,2 2003
Schwarzmetalle und 4,0 6,0 27,1 88,3 1449 1536
Schrott

Holz 12,0 17,0 42,8 121,5 1495 1423
Baumaterialien -~ - 11,7 324,2 5722 5040
Chemikalien und —_ -_— 4,1 17,1 42,9 41,5
Mineraldilnger

Getreide 180 160 446 715 B4 85.5

Von 1918 bis 1920 wurden 1337 km neuer Linien in Be-
trieb genommen, darunter die wichtige Linie Orenburg—
Orsk. In der Wiederherstellungsperiode und in den
Jahren bis zum Beginn des ersten 5-Jahr-Planes wurden
6538 km Eisenbahnen gebaut.

In den Jahren der drei ersten 5-Jahr-Pline wurde die
Turksib-Magistrale (1442 km) geschaffen, deren Bau
1930 beendet wurde. Die in Betrieb befindliche Strek-
kenléinge der Eisenbahnen betrug 1940 106,1 Tausend
km, d. h., sie wuchs gegeniiber 1913 um 34,4 Tausend
km oder fast um 50%. Jédhrlich betrug der Zuwachs
an Eisenbahnstrecken 1500 km.

Auch in den Jahren des zweiten Weltkrieges ging der
Bau neuer Strecken weiter, In diesen Jahren wurden
besonders die Verbindungen im Ural und im westlichen
Sibirien ausgebaut.

Viele Kriifte und Mittel wurden zur Wiederherstellung
der durch die faschistische Okkupation zerstirten
Strecken und Anlagen aufgewendet. Es wurden 85 000
km Hauptgleise, von denen 28,8 Tausend km auf den
Territorien auslindischer Staaten liegen, wiederherge-
stellt. Zu diesen gesellen sich noch 2734 grolle Briicken,
1200 Drehscheiben in Bahnbetriebswerken, 2300 Was-
serversorgungsstellen, mehr als 719 999 km Nachrichten-
leitungen und viele andere Anlagen.

Die Wiederherstellungsarbeiten wurden bereits im Ver-
lauf des Krieges begonnen, ausgefithrt und in den
Jahren des vierten 5-Jahr-Planes beendet. In diesen
Jahren wurden ebenfalls einige wichtige neue Strecken
in Betrieb genommen und der Bau der Siidsibirischen
Magistrale begonnen die im fiinften 5-Jahr-Plan mit
einer Streckenliinge von 1400 km von Nowokusnezk
nach Zelinograd beendet wurde.

In den 50 Jahren der Sowjetmacht wurde das Eisen-
bahnnetz um mehr als 60000 km bzw. um 85% ver-
groBert.

Die stiihlernen Magistralen verbinden in einem ein-
heitlichen Komplex alle neu geschaffenen Industrie-
zentren des Landes im Ural, in Sibirien, Mittelasien,
dem Fernen Osten, dem Norden und in anderen Bezirken
des unermeflichen Landes, sie ermdoglichen die Ent-
wicklung und die Ausbeutung der Bodenschiitze selbst
der fernsten Bezirke.

Auf griindlichste Weise wurden auch die technischen

293



T e —"
Bild 1 Co-Co E-Lokomotive Baurethe WL 19 (Baujahr 1934)

Ausriistungen der Eisenbahnen verindert. Die Aus-
dehnung der zweigleisigen Strecken erhohte sich um
das 24fache. Mehr als 40 000 km wurden mit automati-
scher Streckenblockung und Dispatcherzentralisation
ausgestattet, 69,3 Tausend km erhielten halbautomati-
sche Streckenblockung. Auf 27 000 km wurden die wich-
tigsten Magistralen elektrifiziert und mehr als 62000
km wurden vollstindig auf Dieselférderung um-
gestellt.

Im Rahmen einer kurzen Darstellung ist es nicht mig-
lich, alle Errungenschaften und Erfolge in allen Zwei-
gen des Eisenbahnwesens darvzustellen, deshalb soll im
Rahmen dieses Artikels nur die Elektrifizierung und
die Verdieselung als einer der Grundpfeiler der tech-
nischen Revolution behandelt werden,

Der Lokomotivpark des vorrevolutioniren RuBland be-
stand in der Hauptsache aus Giiterzuglokomotiven der
Baureihen N, B und S, Die leistungsfihigsten Dampf-
lokomotiven waren darunier die Baureihen E und L.
Im ersten 5-Jahr-Plan wurden die Dampilokomotiven
der Baureihen FD und IS mit mechanischer Kohlebe-
schickung konstruiert und gebaut. Die Leistung der
Dampflokomotive FD brachte eine erhebliche Lei-
stungssteigerung gegeniiber den bisher eingesetzten
Dampflokomotiven mit sich, Im zweiten 5-Jahrplan
wurde die wirtschaftlichere Baureihe SO in Betrieb ge-
nommen, die dann in grofen Stuckzahlen gebaut
wurde. In den Nachkriegsjahren wurden modernere
Dampflokomotiven der Baureithen L und LW in Belrieb
genommen.

Ungeachtet der verbesserten und modernisierteren Kon-
struktion der Dampflokomotliven blieb ihr Wirkungs-
grad aus den bekannten Grinden niedrig und erreichte
insgesamt nur 6 bis 7%. Die wirtschaftlichsten Mittel
zur Losung der Aufgabe der Beforderung des stindig
wachsenden Giuterumfanges, der Erhohung der Durch-

laBlanigkeit der Eisenbahnen und anderer Forderungen
war die Einfithrung der elekirischen und Dieselzug-
kraft.

Im vorrevolutionidren Rullland gab es keine einzige elek-
trifizierte Strecke und erst unter der Sowjetmacht war
die Moglichkeit vorhanden, die elekirische Zugkraft im
breiten Umfang einzufiihren,

Der GOELRO-Plan, der auf dem 21, Kongrell der Rite
1921 bestiitigt wurde, sah die Elektrifizierung einiger
Berg- und Vorortstrecken und einiger hochbelasteter
Hauplstrecken vor. 1926 wurde die erste Eisenbahn-
strecke der Sowjetunion Baku — Surachani elektrifiziert
und 1929 begann der Betrieb mit elektrischen Ziigen
aul dem Vorortabschnitt Moskau—Mititschi. Ende 1940
waren insgesamt 1865 km Eisenbahnlinien elektrifiziert.
Auch in den Jahren des zweiten Weltkrieges wurde
weiter elektrifiziert, wobei besonders eine Rethe hoch-
belasteter Abschnitte im Ural und auch die Vorort-
strecken Moskau—Kunzewo und Moskau—Nachabino
elektrifiziert wurden.

In der Nachkriegsperiode wurde das Tempo der Elek-
trifizierung bedeutend verstirkt.

Im Februar 1956 wurde der Generalplan [iir die Elek-
trifizicrung der Eisenbahnen angenommen, welcher be-
inhaltet, dafi in der Frist von 15 Jahren (1956—1970)
40 000 km Eisenbahnlinie elektrifiziert werden. Den
gewaltigen Umfang dieses Planes beleuchtet der Fakt,
dall auf allen Eisenbahnen der Welt ein solches Pro-
gramm der Elektrifizierung ungefiihr in 70 Jahren er-
fiillt werden kann.

Zur Zeit sind 27000 km Strecken elektrifiziert, was
mehr als !/, aller elektrifizierten Eisenbahnen aller
auslidndischen Staaten ist.

Die lingste elektrifizierte Strecke der Welt ist die Ma-
gistrale Moskau—Baikal mit einer Liinge von 5670 km,
Gewaltige Magistralen sind auch die Strecken Lenin-
grad—Moskau—Rostow—Leninakan mit 3380 km Linge,
Moskau—Swerdlowsk — 1750 km, Kusbas—Abakan—
Taisched mit rund 1700 km, Donbass—Lwow—Tschopp
mit rund 1400 km u. a.

In diesem Jahr werden ebenfalls die Arbeiten zur
Elekirifizierung der Magistrale Moskau—Kiew—Lwow—
Tschopp beendet.

In der jetzigen Zeit wird als Grundsystem die Elektri-
fizierung mit Wechselstrom und einer Spannung von
25 kV verwirklicht. Die Wechselstromelektrifizierung
wurde bereits auf uber %000 km Streckenlinge einge-
fiihrt.

Der Bau der ersten Elektrolokomotive wurde 1932 durch
das Werk ,.Dynamo* gemeinsam mit dem Damptloko-
motivwerk Kolomna ausgefiihrt. Es wurde eine 6ach-
sige  Streckenlokomotive mit einer Leistung von
2040 kW und einer Geschwindigkeit bei Stundenlei-
stung von 30,5 km/h gebaut, der kurze Zeit spiter die
Baureihe WL 19 mit hoherer Geschwindigkeit folgte.
1938 begann die Serienproduktion der Universalloko-
motive WL 22, die 1948 im E-Lok-Werk Nowotscher-
kask als Baureihe WL 22M mit einer Leistung von
2400 kKW umfassend modernisiert und rekonstruiert

Bild 2 BoHo <4+ BoBo E-
Lokomotive Baureihe WL
mit Rickgewinnungsbrem-
sung (Bawjahr 1956)
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Bild 3

Elektro-Triebzug ER 1, N = 4000 kW (20 Fahrmotoren),

v 130 km/h
mae

wurde. 1953 begann der Bau der ersten 8-achsigen Bau-
reihe WL 8.

In der heutigen Zeit stellt die inliindische Industrie
leistungsfiihige 8achsige Elektro-Lokomotiven fir
Gleichstrom, Wechselstrom und Zweisystem-Lokomo-
tiven auf der Basis vereinheitlichter mechanischer Teile
und elektrischer Ausriistungen her.

Wenn die erste inlindische E-Lokomotive eine Leistung
von 2000 kW besal, so sind in der modernen Baureihe
WL 80K, die mit Wechselstrom und Siliziumgleichrich-
tern arbeitet, 6520 kKW installiert. Sie ist damit die lei-
stungsfiithigste Lokomotive der Welt.

1926 begann der Bau von elektrischen Triebwagensek-
tionen, der 1947 vom Rigaer Wagenbauwerk mit dem
Elektrozug der Serie Sr fortgesetzt wurde,

Die 1960 gebauten neuen Ziige der Rigaer und Kalini-
ner Wagenbauwerke sind moderne Elektroziige der
Baureihe ER 1, ER 9 u. a,, die mit einer Geschwindigkeit
bis 130 km/'h auf den langen Vororistrecken verkehren.
Die Sowjetunion kann als Heimat der Diesellokomo-
tive bezeichnet werden. Im Jahr 1922 wurde auf Vor-
schlag Lenins im Obersten Sowjet der BeschluB iiber
den Bau der ersten Diesellokomotive angenommen.
Die erste sowjetische Diesellokomotive wurde 1924 in
Leningrader Betrieben gebaut. Eine besonders breite
Einfithrung der Dieselzugkraflt erfolgte nach dem Gro-
fBen Vaterlindischen Krieg, 1946 wurde im Werk Char-
kow das erste Muster der Baureihe TE 1 mit einer
Leistung von 1000 PS gebaut, die 1947 in die Serien-
produktion ging. Dieser Baureihe folgte 1948 die erste
Zweisektionslokomotive TE 2, die heute noch im Nah-
gilerverkehr und im Rangierdienst eingesetzt wird.
Nach einiger Zeit, als das Transportwesen wieder er-
richtet war, stiegen die Anforderungen an die Zug-

Bild 5 Zweisektionslokomotive Baurcihe TE 1 4000 PS, die-

selelekirisch

Biid 4 oo PS dieselelektrische Lokomotive Baurethe TE 1

kriifte, und es entstand 1953 die erste Diesellokomotive
der Baureihe TE 3 mit einer Leistung von 4000 PS, die
1955 in die Serienproduktion ging und heute in einer
Stiickzahl von einigen Tausend Lokomotiven die
Hauptstiitze der Dieselzugbeforderung dargestellt.
Aufl der Basis der TE 3 wurde fiir den Reisezugver-
kehr die TE 7 entwickelt, die mit einer Geschwindig-
keit von 140 km/h die durchgehende Beftorderung des
weltbekannten ,Roten Pfeiles® von Moskau nach Le-
ningrad itbernahm. In den vergangenen Jahren, von
1961—1966, wurden die Arbeiten an Diesellokomotiven,
die eine Leistung von 3000 und 4000 PS in einer Sek-
tion besitzen, fortgefithrt. So wurden die Baureihen
TE 10 und TEP 10 mit einer Leistung von 3000 PS und
die Zweisektionslokomotiven 2 TE 10, 2 TE 40 und
2 TE 10 L mit 6000 PS Leistung in Betrieb genommen.
Fiir den Schnellverkehr wurde die TE P 60 mit einer
Leistung von 3000 PS und einer Hochstgeschwindig-
keit von 160 km entwickelt und befindet sich heute be-
reits in groflen Stiickzahlen in Betrieb. Gleichzeitig
mit dem Bau von Diesellokomotiven mit elektrischer
Kraflliibertragung begann der Bau von dieselhydrau-
lischen Lokomotiven, von denen besonders die Bau-
reihen TG 102 (4000 PS) und die TG 106 und TGP 50
mit einer Leistung von 4000 PS in einer Sektion ge-
nannt werden missen. Zur Bewiiltigung der umfang-
reichen Rangierarbeiten wurden die Baureihen TEM 1
(1000 PS), TEM 2 (1200 PS) und TGM 3 (750 PS) erfolg-
reich in Betrieb genommen,

1966 wurde fiir die Arbeit auf grofien Rangierbergen
eine Zweisektionslokomotive TGM 5 mitl einer Leistung
von 2400 PS und hydraulischer Kraftiibertragung in die
Produktion tibernommen,

Die Einfihrung der elektrischen und Dieselzugkraft in

Bild & 3000 PS dieselelektrische Lokomotive Baureihe TE 10
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Bild 7  Zweisektionslokomotive Baureihe 2 TE 10 L, 6000 PS,
dieselelektrisch

der Nachkriegsperiode wurde mit einem sehr hohen
Tempo verwirklicht, was besonders in der nachfolgen-
den Aufstellung sichtbar wird.

1940 1958 1965 1966

Elektrifizierte Linien (1000 km) 1,9 85 249 210
Streckenliinge mit Dieselzugkraft 0,3 11,1 55,2 61,4
(1000 km)

Antell am Giiterumlauf:

elekirische Zugkraft 2,0 15,1 39,5 42,0
Dieselzugkraft 0,2 11,3 45,0 46,0

Im Jahr 1966 betrug die Ausdehnung der elektrifizier-
fen Linien das 14fache im Vergleich mit 1940 und die
Abschnitte, die mit Dieselzugkraft befahren werden,
steigerten sich um 200mal. In der gleichen Zeit betrug
die Giiterbeférderung, die mit den modernen Zug-
kraftarten geleistet wird, 88,8% und erreichte im
1. Halbjahr bereits 92% vom Gesamtumfang der Be-
forderungen.

1956 wurde der Bau von Dampflokomotiven in der So-
wjetunion eingestellt. Im Jubiliumsjahr werden eben-
falls wiederum rund 2000 km Eisenbahnen elektrifiziert
und rund 5000 km auf Dieselzugfirderung umge-
stellt. Somit werden Ende 1967 durch Diesel- und elek-
trische Zugkrifte rund 95000 km Streckenlinge be-
fahren, der spezifische Anteil an der Giiterbeférderung
betrigt dann mehr als 92%.

Bild 8 3000 PS dieselelektrische Lokomotive Baureihe TEP 60,

v 160 km/h
max

In dhnlicher progressiver Weise haben sich auch alle
iibrigen Fachgebiete des Eisenbahnwesens entwickelt,
so dall heute das sowjetische Eisenbahnwesen zu den
modernsten der Welt zihlt.

Die Beschliisse des XXIII. Parteitages der KPdSU
legten die gewaltigen Aufgaben auf der Grundlage
der Erfordernisse der Volkswirtschaft fest und bestim-
men damit gleichzeitig die weitere Entwicklung des
Eisenbahnwesens,

Die Giiterbeférderung wiichst im 5-Jahr-Plan um 23%
und wird 1970 2400 Milliarden tkm betragen. Allein
der Zuwachs von 450 Milliarden tkm iiberschritt um
zweimal die Giiterbeférderung, die in der jetzigen
Zeit von den Eisenbahnen Englands, Frankreichs,
Westdeutschlands, Italiens und Japans zusammenge-
nommen geleistet wird, die zusammen ein gleiches
Netz wie die UdSSR besitzen. Die Personenbeforde-
rung erhoht sich um 13% und wird 230 bis 240 Milliar-
den Perskm betragen.

In diesen Jahren wird ebenfalls die Mittelsibirische
Magistrale abgeschlossen, die Mittelasien mit dem euro-
piischen Teil und den anderen Bezirken des Landes
verbindet. Insgesamt werden 7000 km Eisenbahnen,
3,5 Tausend km zweiter Gleise gebaut und 10000 km
elektrifiziert. Mit automatischer Streckenblock-und Dis-
patcherzentralisation werden 12000 km ausgeriistet,
wihrend 20 Rangierberge mechanisiert werden. Auf
25 Tausend einzelnen Punkten werden die Bahnhofs-
gleise verliingert, so dall dann durchgehend auf langen
Strecken Ziige mit einer Anhiingelast von 5—6,5 Tau-
send Tonnen befdrdert werden konnen. Jihrlich werden
auf 10000 km neue schwerere Schienen verlegt. Die
liickenlosen Gleise erreichen 1970 eine Linge von 20 000
km, und auf der gleichen Liinge werden Betonschwellen
verlegt,

Die Erginzung des rollenden Materials erfolgt durch
die Serienproduktion der leistungsstarken E-Lok WL 80,
der Diesel-Lok 2 TE 10 und der schnellfahrenden Lo-
komotiven der Baureihen Tsch, TEP 60 und TEP 10.

Der Wagenpark wird durch die Serienproduktion von
Giiterwagen mit 94 und 125 { Tragfdhigkeit umfassend
ergiinzt. Durch die Erfiillung der genannten Aufgaben
des 5-Jahr-Planes in der Elektriefizierung und der Ein-
fithrung der Dieselzugkraft betriigt dann das elektrifi-
zierte Streckennetz 35000 km, auf denen 51% der Gii-
terbeférderung geleistet werden, 46% werden durch
die Dieselzugkraft iibernommen. Der Wagenumlauf
wird auf 5,1 Tage verringert und die Abschnittsge-
schwindigkeit wichst auf 36 km/h.

Die Arbeiter der stihlernen Magistralen — genauso wie
das gesamte sowjefische Volk — wetteifern im sozia-
listischen Wettbewerb fiir die besten Leistungen im

Jubildumsjahr.
Durch angestrengte Arbeit trigt jeder Eisenbahner da-
zu bei, das historische Datum — !/, Jahrhundert des

ersten sozialistischen Staates der Welt — ehrenvoll zu
begehen.

Bild 9 4000 PS dieselhydraulische Lokomotive Bau-
reihe TG 102
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HO-ANLAGE (20 m x 3,0 m)

29 Weichen sind auf der HO-Heimanloge des Herrn Rolf Bach-
mann verlegt. Die Strecke ist zweigleisig und fihrt durch zwei
Bohnhofe und an einem Haltepunkt vorbei. Zur elektrischen
Ausriistung gehéren 94 Schalter. Diese sind so angeordnet, doB
selbst Kinder den Zugbetrieb gut regeln kénnen. Es konnen vier
Zige zugleich fohren. Zahlreiche Gleisabschaltungen geben die
Gewahr, daBl keine Zusammenstofie vorkommen (sollten). Auf der
Anlage wird mit neun Triebfahrzeugen und Gber 60 Wagen der
verschiedensten Gattungen gefahren,

Fotos: Heinz Wienefeld, Crimmitschau

Cceweg(
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Nach ,zédher Uberzeugungsarbeit” mit
seiner Frau ist es Herrn Wolfgang
Barthel gelungen, seine H0-Heimanlage
im Schlafzimmer oufbauen zu kénnen.
Das Motiv ist eine Nebenbohn mit
groBem Giteraufkommen. Etwa 40m
Gleise und 22 Weichen sind verlegt
worden.

Foto: Wolfgang Barthel, Dresden
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Modellbahnanlagen
auf der

Ostseewoche

Die diesjahrige Ostseewoche vom 9. bis
16. Juli, die im Zeichen des zehnjahrigen
JubilGums dieser jedes Jahr international
stark beachteten Veranstaltung der Lander
des Ostsee-Raumes stand, brachte auch ein
interessantes Ereignis fir die Modelleisen-
bahner. Das Ministerium fiir Verkehrswesen
der DDR hatte iiber das Generalsekretariat
des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes
die Arbeitsgemeinschaft Kothen gebeten in
Rostack eine Modellbahn-GroBanloge der
NenngréBe HO aufzustellen, Der VEB Piko
unterstiitzte die AG Kothen beim Aufbau
und der Ausgestaltung dieser Anlage.

Die Anloge war 10m lang und 2,40 m
breit. Sie stellte einen Wagenlodungs-
Knotenpunkt dar. Der Wagenladungs-
Knotenpunkt besaB auch einen Sternmisch-
platz pach der neuesten Technologie des
Stralenbaues in der DDR. Diese moder-
nen Betriebe haben die Aufgabe, alle
StraBen in einem Umkreis bis zu 80 km
zu unterhalten. Die Fohrzeuge und mo-
dernen Boumaschinen des Sternmisch-
platzes (Tieflader, Schrapper, Zementbehal-
ter) wurden von den Mitgliedern der
Kothener Arbeitsgemeinschaft selbst ge-
baut. Sehr wirkungsvoll waren auch einige
mehrgeschossige Reihenhduser und andere
moderne Bauten. Samtliche Piko-Wagen
waren mit der neuen i-Kupplung versehen,
die bei den Fahrten ihre Funktionstiichtig-
keit erneut unter Beweis stellte (Bilder
1 bis 3).

Bild 4 Ebenfalls auf der Ostseewoche de-
monstrierte der VEB Tiefbau-Union Rostock
auf einer Modellbahnanlage einen Hafen-
umschlag.

Fotos: Horst Riederer, Kénigs Wusterhausen
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Leningrad ist die zweitgrofite Stadt der UdSSR und
zéhlt mit den Vororten 3,4 Millionen Einwohner (1961).
Leningrad war bis 1918 Hauptstadt (Sankt Petersburg;
Petrograd) des zaristischen RufBllands. Heute ist es ne-
ben Moskau ein bedeutendes Industrie- und Kulturzen-
trum. Architektonisch ist Leningrad eine der schonsten
Stiidte der UdSSR und besitzt viele bedeutende Bauten.
Als zweite Stadt der UdSSR erhielt Leningrad im
Jahre 1955 eine Untergrundbahn (Moskau 1935, Kiew
1960, Thlissi 1965).

In Leningrad sind nahezu alle dffentlichen Verkehrs-
mittel vorhanden. Neben der Metro gibt es den elek-
trischen Vorortverkehr der Staatseisenbahn mit Trieb-
ziigen. Innerhalb der Stadt dominieren heute Obus und
Omnibus, wiihrend die Straflenbahn aus dem Stadtkern
in die Randgebiete verdriingt wird, Ferner werden noch
einige Schiffslinien auf der Newa betrieben, die aber
mehr dem Ausflugs- und Gelegenheitsverkehr dienen.
Nicht vergessen werden sollen die Taxis, die sehr zahl-
reich zur Verfiigung stehen, Dem auslindischen Besu-
cher fillt sofort die dichte Fahrfolge der offentlichen
Verkehrsmittel auf. Bei einigen Omnibuslinien sind
Folgezeiten von einer Minute keine Seltenheit.

Bereits vor dem zweiten Weltkrieg beschloB man den
Bau einer Metro nach dem Moskauer Vorbild und be-
gann mit dem Bau. Der zweite Weltkrieg und die mehr-
jahrige totale Blockade Leningrads durch die faschisti-
sche Hitlerwehrmacht brachten eine Unterbrechung der
Bauarbeiten.

Streckennetz

1. Linie (Kirow—Wyborger Linie): Im Jahre 1955
konnte die erste Teilstrecke erdffnet werden: Awtowo —
Platz des Aufstandes. Diese 10,8 km lange Strecke hat
acht Stationen. Sie verbindet die Wohnsiedlungen Aw-
towo und das Kirow-Werk mit der Innenstadt und ist
ferner eine Verbindungslinie fiir vier der fin{ Kopt-
bahnhéfe der Eisenbahn in Leningrad (Baltischer, War-
schauer, Witebsker und Moskauer Bahnhof).

Im Sommer 1058 wurde die Tinie um zwei Stationen
(3 km) bis zur Station Leninplatz verlingert. Dadurch
wurde der fiinfte Fernbahnhof (Finnischer Bahnhof)
an das Metronelz angeschlossen. Das war auch der
erste Teilabschnitt, der die Newa unterfidhrt.

2. Linie (Moskau—Petrograder Linie): Nach Fertigstel-
lung der 1. Linie wurde der Bau der 2. Linie begonnen.
Im Frithjahr 1961 konnte der erste Teilabschnitt erdfi-
net werden: Technologisches Institut—Siegespark. Diese
6.6 km lange Strecke hat fiinf Stationen und in der
Station Technologisches Institut eine Verbindung mit
der 1. Linie. Diese Ubergangsstation besitzt Richtungs-
bahnsteige (in Moskau Umsteigebahnhéfe nur mit Li-
nienbahnsteigen). Im Jahre 1963 wurde die zweite Teil-
strecke nach ,Petrograder Seite“ mit vier Stationen er-
6ffnet. Die Newa-Unterfithrung liegt in der Néhe der
Peter-Pauls-Festung an einer verhéltnisméBig breiten
Stelle (etwa 800 m).

3. Linie (Newski—Wassiljew-Insel Linie): Diese Linie
ist 1966 ertffnet worden. Sie unterfdhrt den Newski-
Prospekt, die bekannteste Geschiiftsstralle Leningrads,
in seiner ganzen Liinge,

Die weiteren Ausbaupliine sehen eine Vergroflerung des
Streckennetzes bis 1980 auf 100 km Liénge mit 90 Sta-
tionen vor.
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Le méiro en Leningrad

Dipl.-ing. RAINER ZSCHECH, Leuna

DIE METRO IN LENINGRAD

Jleuunrpaackuii MeTponoauTeH

The Meiro in Leningrad

Fotos: F. und R. Zschech

Bild 1 Streckennetz
der Metro Leningrad
(Stand Juli 1965)

Maowaab Aennra
Leninplatz
[Finnischer 8.

Mockosckwe gopara
Mauskauer for

Jnexroocura
Flektrokraftwerk
Mapk noseab!
Siegespark
—— KHPOBCKD - BUIGOPYCKAR AHHAR i Getrieh
——— MOCKOBCKD - NETPOrPAACKIR AWNHA
T HeBCKO ~ BOCHABOCTPOBCKAR ANHHA m

Bahnanlagen

Die bisherigen Metrostrecken verlaufen in Tunnels. Sie
haben Tieflage (in FluBinidhe bis 70 m). Nur in den
AuBenbezirken sind die Strecken 15 bis 17 m tief (Un-
terpflasterlage). Die Linien werden in einer Tonschicht
des Kambriums erbaut, die sich gut fiir den Schildvor-
triecb mit mechanischem Abbau eignet. Dabei werden
Vortriebe von 12m in 24 Stunden erreicht. Bei beson-
ders schwierigen geologischen Bedingungen wurde mit
Druckluftverfahren oder mit Einfrieren unstabiler Bo-
den gearbeitet (Im Jahre 1966 wurde die Strecke Le-
ninplatz—Awtowo in den neuen Wohnbezirk Datsch-
noje, der im Siiden der Stadt liegt, verlingert — 1,6 km.
Der neue Endbanhof ist die erste Hochbahnstation der
Leningrader Metro).

Jedes Gleis einer Strecke wird in einer Rohre verlegt.
Zwischen diesen zwei parallellaufenden Rohren, die im
Stationsbereich zur Aufnahme des Bahnsteiges vergro-
Bert sind, befindet sich in den Stationen noch eine dritte
Rihre, die als Mittelhalle ausgebaut ist. Die breiten
Siulen zwischen diesen Rohren enthalten die Frisch-
luftzufiihrungskanile. Die Luft wird 8 bis 9mal stind-
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Bild 2 Querschnitte der Metro bei Bauweise in Tieflage (Mafi-
angaben sind Richtwerie). 1. freie Strecke mit Stahlbeton-Kas-
setteniihbings, 2. Haltestelle mit Pylon-Sdulen, 3. Haltestelle
mit Kolonnen-Sdulen, 4. Haltesiclle mit tiirenverschlossenem
Balnsteig

lich erneuert und ihre Temperatur auf 10 bis 12°C (im
Winter) bzw. 20°C (im Sommer) gehalten.
Das Gleis hat eine Spurweite von 1524 mm und ist
schotterlos verlegt. Die Halbschwellen sind einbetoniert.
Der Stromzufithrung dient eine seitliche Stromschine,
die von unten bestrichen wird (Ausfiihrung wie bei
der Berliner S-Bahn), Die Nennspannung betriigt
= 0,75 kV.
Die Bahnhife bestehen aus der Stationsanlage in der
Erde und dem Empfangsgebiude auf der Erdoberfliche
bzw. in Unterpflasterlage. In der Empfangshalle befin-
den sich Wechselkassen und automatische Eingangs-
sperren. Durch Einwurf eines 5-Kopeken-Stiickes wird
der Zugang fiir eine Person freigegeben. Bei einer Be-
diensteten ist der Zugang mit Zeitkarten und Fahr-
scheinen moglich. Uber Fahrtreppen, die sich mit einer
Geschwindigkeit von 0,75 m/s (neue Anlagen 0,93 m/s)
ewegen, gelangt man in die eigentliche Station. Die
Fahrtreppen sind bis zu 100 m lang und haben eine
Fahrzeit von etwa zwei Minuten. Es sind jeweils drei
Treppen vorhanden, von denen je eine ab- und eine
aufwiirts fihrt. Die dritte Treppe wird im Spitzenver-
kehr der Flutrichtung zugeschaltet. Versuchsweise wur-
den die beiden Endstationen der 2. Linie ohne Seiten-
bahnsteige gebaut. Die Mittelhalle wurde auf 95m
(gegeniiber sonst etwa 8 m) verbreitert und ist von den
Gleisen durch Tiren abgeschlossen. Der Zug hilt dabei
elektronisch gesteuert genau hinter diesen Tiiren, wo-
nach beide Tlrsysteme (Zug und Bahnsteig) gedffnet
werden. Gegenliber den Vorteilen der billigeren Bau-
ausfiihrung und der verringerten Unfallgefahr ergeben
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Bild 3 Eingang zur Station ,Petrograder Seite" durch einen
Fufigingeriunnel unter der Kirow-Strafe

sich Nachteile durch die  behinderte Verteilung der

Fahrgiste aul die gesamte Zuglinge bei starkem Ver-

kehr,

Friher wurden die Stationen mit gréfter Pracht aus-

gestaltet. Riesige Mengen Marmor- und Granitplatten

von verschiedensten Fundstitten wurden verarbeitet.

Dabei veranschaulicht jede Station eine bestimmte The-

matik:

Awtowo: Waffenruhm der Sowjetarmee,

Kirow-Werk: Industriealisierung der Sowjetunion,

Narwaer Tor: Revolutioniire WVergangenheit und Ar-
beitstaten des Stadtviertels Narwa-Tor,

Baltischer Bahnhof: Sowjetische Flotte und ihre revo-
lutiondren Taten,

Technologisches Institut: Sowjetlische Wissenschaft,

Puschkinstralle: Puschkin und seine Wirkungsstiitten,

Wladimirplatz: Mosaik , Uberfluf3®,

Platz des Aufstandes: Sozialistische Revolution,

Leninplatz: Mosaik ,Lenin — Fithrer der Revolution®,

Infolge der im Jahre 1957 nach dem XX. Parteitag ab-

gehaltenen Architekturkonferenz verinderte man die

Bauausfiihrung. Die Stationen der 2. Linie zeichnen sich

durch sachliche Linienfithrung aus und wirken schr

modern. Die Stationen des ersten Teilabschnittes haben

2, T. noch einen markanten Wandschmuck:

FrunsestraBe: Hochrelief mit Frunse,

Moskauer Tor: Plastisches Ornament aus alten russi-
schen Waffen,

Elektrokraftwerk: Elektrifizierung des Landes.

In der Station Technologisches Institut gehiren die

beiden Bahnsteige den verschiedenen Ausfith-

rungsarten an.

Bei den Stationen des zweiten Abschnittes der 2. Linie

wurde die Architektur noch sachlicher gestaltet.

zZwel

Bild 4 Monumentales Eingangsgebdude der Station Narwacr
Tor+
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Bild 5 Empfangshalle in der
fer durch die automatischen
Bediensteten ein Zugang mit
mdglich

Station .Newskiprospekt®. Au-
Eingangssperren ist bei einer
Zeitkarten und Fahrscheinen

Fahrzeuge

Der Triebwagenpark der Metronetze der UdSSR ist ein-
heitlich. In Leningrad werden die Baureihen G und
D1) verwendet, Die Ganzstahl-Wagenkiisten sind zwei-
farbig gestrichen, unten blau und oben hellblau bis tiir-
kis, Die Wagen haben Léngsbidnke zwischen den Ein-
stiegtiiren. Die Tiiren werden fernbedient gedffnet und
geschlossen, Uber Lautsprecher in den Wagen wird die
jeweilige und die néchste Station angegeben.

Die Triebwagen haben folgende Hauptkenndaten:

| Reihe

I (G)
A

by % b 5
= = 1 =
] = < . o w =
T e @ . # 25 @ = B
& & £ 3 o a2 o d N
U5 < a E 8 o L=
[ = < o] » w AE <4 A/ w
km/h m/s® t m m
600— 500 Bo'Bo' 14748 75 1,0 43,7 188 2.7 44 130
800—2200 Bo'Bo' 1950/54 75 1,0 362 188 2,7 #4 130
1) G und D sind 4. bzw, 5. Buchstabe des Alphabets

Bild 6 Versuchsweilse crhielten die Endstationen der zweiten
Linie, hier Station . Petrograder Scite”, Keine Bahnsieige,
sondern die Mittelhalle ist durch Tiiren vom Glels getrennt.

Den hier angekommenen Zug haben die Fahrgiste bereils ver-
lassen, und die Tilrsysteme werden sich bald schliefien, da-
mit der Zug in die Wendeanlage fahren kann. Diesc Station
ist mii hellgelben Kacheln verkleidet. Eine indirekte Beleuch-
tung befindet sich hinter goldeforierten Gittern
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Bild 7
Pfeile

Mittelhalle der
sind mit Alumintumleisten verziert,
trast dazu bilden die biutroten Winde

Station ,Newskiprospekt”, Die weifien

Einen guten Kon-

Die Triebwagen unterscheiden sich ferner noch durch
die Bauart der Mittelpufferkupplung. Wihrend die
Bauart G noch die sowjetische Klauenkupplung hat,
wurde bei der neueren Baureihe eine Scharfenberg-
Kupplung verwendet, die auch die elektrischen Steuer-
leitungen mitkuppelt.

Belrieb

Die Metro ist von morgens 6 Uhr bis nachts 1 Uhr in
Betrieb. Der Zugabstand ist normal 1!/, bis 3 Minuten,
vergriBert sich jedoch auf vier und mehr Minuten im
Abendverkehr. Einen Fahrplan gibt es nicht. Alle Ziige
durchfahren die gesamte Strecke. Sehr interessant ist
die sogenannte Zugstoppuhr am Bahnsteig-Stirnende,
die dem Triebzugfiihrer (und auch dem Reisenden) den
Zugabstand zum vorliegenden Zug anzeigt, um danach
seine Fahrweise einzurichten, Diese Uhr fiillt bei Aus-
fahrt des letzten Wagens aus der Station auf 0 und
zelgt den Abstand des Zuges in 5-Sekunden-Spriingen
an (Sekundenzahl kreisformig, Minutenzahl in Mitte).
Der Bezugspunkt der Sekundenzihlung wird durch
einen springenden roten Punkt auf einer links daneben
befindlichen Normaluhr angezeigt.

Die Bahnsteige sind fiir einen 6-Wagen-Betrieb ausge-
baut, jedoch verkehren z Z. nur 4-Wagen-Einheiten.

Aufl den Neubaustrecken sollen die Bahnsteige 160 m
lang (fiir 8-Wagen-Zug) werden. Die mittlere Reisege-
schwindigkeit betrigt etwa 40 km/h.

Literatur:
Reisefiihrer Leningrad |/ .Der Stadiverkehr®, 1961/162 1. | . Ver-
kehr und Technik®, 1963353 fI. /| .Prawda®, 15. 10, 1955 |/ .Ogon-

jok*, 30/1959

---mehr und mehr gefragt
weil die Baugrofie stimmt!
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Ing. GUNTER FROMM, Erfurt

UMRECHNUNGSTABELLE

(Alle Mafe der Tabelle in mm!)

Eine groBe Hilfe Nenngréfen HO, TI, N
Malfstab 1:87, 1:120, 1:160

fur die Freunde

-
der kleinen — 0115 0230 0,345 0,460 0575 0,690 0,805 0,920 1,040 HO
0 — 0,083 0,166 0250 0,333 0416 0500 0584 0666 0750 TT
— 0,063 0,125 0,187 0250 0313 0375 0437 0500 0,563 N

1,150 1,265 1,380 1,490 1,610 1,720 1,840 1,950 2,070 2,180 HO
10 0,830 0916 1,000 1,082 1,166 1,250 1,333 1,418 1,500 1,582 TT
0,625 0,687 0,750 0,813 0875 0,937 1,000 1,062 1,125 1,188 N

2,30 242 253 264 276 287 299 310 322 333 HO
20 1,67 1,75 183 192 200 208 217 225 234 242 TT
1,25 1,31 137 144 150 156 1,63 169 175 181 N

345 356 3,68 3,79 391 402 414 425 437 448 HO
30 2,50 2,58 2,66 275 284 2,92 3,00 3,08 3,17 325 TT
1,87 1,94 200 206 212 219 225 232 238 244 N

NenngrofBie N

Praktische Umrechnungstabelle

Die Nenngrifie N ist im Kommen! 460 470 4,83 494 505 517 529 540 551 564 HO
J?iesc g:ststelllyiltg‘ da}:ltz‘ man _trotz 40 3,33 342 350 3,58 3,67 8,75 3,84 392 400 408 TT
aes no vernalinismablg geringen v ‘ ,

Anmohotes. gowill ston. (reflan, 250 256 263 269 275 281 28 294 300 306 N
Gleise und rollendes Material gibt 575 586 598 609 620 631 643 656 666 678 HO
es schon in einiger Auswahl zu kau- 50 417 425 434 442 450 458 466 475 483 492 TT

fen und das Angebot an Zubehor, : ;
vorwiegend Gebaude, wird auch 312 319 325 331 338 344 351 357 363 360 N

23.6361.31L1 ﬂg;‘le"‘ﬁﬁ“‘lgg‘:?n-] f::szn 689 7,00 T15 724 1736 7,46 7,58 7,70 7,82 794 HO
rer Zeitschrift verbffegtlicht worden 60 500 508 517 525 534 542 550 558 566 575 TT
A villdhi dce dae dur ardare 375 3,82 388 395 401 407 413 419 426 432 N
in Nenngriofe N gern nachbauen ; "

i grobe 1 _ 804 816 827 838 850 862 874 885 896 908 HO
mochte, Aber die Umrechnung der 70 584 592 600 608 617 625 6314 642 650 658 TT

angegebenen MalBe erscheint oft %
kompliziert. Ich hoffe daher, daB} die 438 444 451 457 463 469 476 482 488 491 N

benstehende Tabelle fir manch
R e 920 931 942 955 966 976 990 10,00 1011 1020 HO

Hiite sein wird 80 667 675 68 692 700 7,08 T17 7,25 7,34 742 TT

Hst muiz. B, Gne Zidenme e 501 507 513 519 525 531 538 544 551 557 N

im MaBstab 1:1 gedruckt ist und

Will ‘than diz Mabe for Gie Nenti 10,35 1047 10,58 10,69 1080 1091 11,02 11,15 11,28 11,40 HO

scofe N im Mabstab 11 emmitteln, 90 750 758 767 775 784 792 800 808 817 825 HO
so braucht man nur die MaBe HO 563 569 57 582 588 594 601 6,07 613 619 N
T e 11,50 11,60 11,78 11,82 1195 1208 1219 12,30 1241 1252 HO
Nenngrofie N, 100 835 842 851 858 867 875 88 892 900 908 TT
Ist die HO-Zeichnung im MaBstab 625 632 638 644 651 657 663 669 676 682 N

1:2 gedruckt, multipliziert man die
MalBe mit dem Faktor 1,088 und er-
Lhilt so die MaBe fiir die Nenngrofe

12,63 12,75 12,87 12,99 13,10 13,21 13,32 13,44 1356 13,68 HO
110 9,16 925 9,34 942 950 958 966 975 984 992 TT

N (im MaBstab 1:1), 688 694 700 706 712 718 7,24 7,31 7,37 743 N
f:';‘:k{:’cfﬁéne'rﬁuéglc?r‘:“‘;f’ ;‘;g‘i‘:}g&;ﬁ 1379 13,90 14,01 14,12 1424 1437 14,47 14,60 1475 14,82 HO
Sind So multiphiziert man oo mit 1201000 1009 10,17 1025 10,34 1042 10,50 10,58 1066 1075 TT
6.25 und erhilt so die N-Male in 750 7,56 7,62 7,68 774 782 7,88 794 800 806 N
P N 1493 1505 1518 1528 1540 1552 1563 1573 1586 1598 HO
Z. B,.wu'kllches»MaB=2,3lJm 130 10,84 10,92 11,00 11,08 11,16 11,25 11,34 11,42 11,50 11,58 TT
MaB in Nenngrofie 812 818 825 831 837 844 850 856 862 868 N
N = 2,5X6,25 = 15,57 mm

Pieser: Beispiele milcen geniiaen, -um 16,08 1620 1632 1642 16,54 16,66 1678 1690 17,00 17,12 HO
die vielfachen Miiglichkeiten der 140 11,66 11,75 11,84 11,92 12,00 12,09 12,17 1225 1234 1242 TT
Arbeit mit der Umrechnungstabelle zu 8,75 8,62 888 894 900 906 9,12 918 924 931 N
demonstrieren. Zum Schlull noch ein

Hinweis: Verfihrt man etwas grofi- 17,24

ziigig, so kann man durchaus ein H0- 150 12,50

Modell in halber Griofie als N-Modell 9,37

gelten lassen. Dies trifft vor allem

flir Modelle zu, die nicht in unmit- Umrechnungsfaktoren (wirkl, Mafie) 1,15 (H0), 0,835 (TT), 0,625 (N)

telbarer Nidhe der Gleisanlagen
(also mehr im Hintergrund) stehen.
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Dipl.-Journ. JOURGEN BLUNK, Berlin

GLEISPLAN IN DER NENNGROSSE N

Zum flinfzehnjihrigen Bestehen unserer Zeitschrift
.Der Modelleisenbahner® michte ich Sie, Thren Kolle-
gen Steckmann, das Redaktionskollegium und den
DMV herzlich begliickwiinschen.

Auf der Suche nach einem fiir meine Zwecke geeigneten
Gleisplan fand ich beim Bliittern in ilteren Jahrgingen
ausgerechnet in der Nummer 1 des ,Modelleisenbah-
ners” vom September 1952 das richtige Motiv: die Aus-
stellungsanlage anlifilich der Zentralen Delegierten-
Konferenz der IG Eisenbahn 1950 in Eisenach, abgebil-
det auf den Seiten 15, 17, 25 und 26 (Karlheinz Brust:
sModelleisenbahnausstellungen®).

Etwas mithsam wurde aus den Fotos der mogliche und
wahrscheinliche Gleisverlauf rekonstruiert, entspre-
chend meinen Wiinschen ein wenig geiindert, vom Ma@-
stab 1 :87 (HO) in den Mafstab 1 :160 (N) iibertragen
und malstiblich gezeichnet.

Inzwischen ist die Anlage zu drei Fiinfteln fertig. Es
fehlen noch die Verdrahtung und die Landschaftsge-
staltung., Im Unterschied zum urspriinglichen Vorbild
wird hier beim Betrachter der Eindruck erweckt, als
handele es sich um eine zweigleisige Anlage. Geplant
ist ein vollautomatischer Blockstellenbetrieb mit fiinf
Triebfahrzeugen. Handgeregelt werden nur das Bw, die
Abstellgleise, die beiden Gleise am unteren Anlagen-
rand (Bahnhof mit Nebenbahncharakter) und die Uber-
giinge zum automatischen Betriebsteil. Am interessan-
testen erscheint mir die zweigleisige Kehrschleife, die
im Gegenverkehr befahren werden soll.

Das verwendete Gleismaterial stammt vom VEB Piko,

drei F2-Trafos (zwei davon werden zusammengeschaltet
und fest eingeregelt) und die Relais von der Firma
Zeuke & Wegwerth KG, der Wechselstromtrafo vom
VEB Spezialgeritewerk Berlin, die Signale von der Hal-
lenser Rarrasch KG. Welche Triebfahrzeuge neben der
V 180 eingesetzt werden und ob sie elektromagnetisch
von den Ziigen getrennt werden konnen, hingt derzeit
nur vom kiinftigen Neuheitenangebot des VEB Piko
ab., Moglicherweise wird die Anlage spiiter einmal
transistorisiert.

Die Anlage auf der Delegierten-Konferenz der IG
Eisenbahn war einschlieflich der Triebfahrzeuge, Wa-
gen und Gleise Eigenbau. Nichts kann wohl deutlicher
die seither erreichten Fortschritte im Modelleisenbahn-
bau unserer Republik mehr verdeutlichen als die Tat-
sache, dall wir heute auf einem Viertel der Grundfliche
eine ihnlich reizvolle Anlage ausschlieflich mit indu-
striell hergestelltem Serienmaterial aufbauen konnen.
Dazu hat — meine ich — sehr wesentlich direkt und in-
direkt unser ,Modelleisenbahner® in den fiinfzehn Jah-
ren seines Bestehens beigetragen. Wegen seiner von der
ersten Nummer an gewahrten Einheit von Parteilichkeit
und Wissenschaftlichkeit ist ,Der Modelleisenbahner®
auch infernational eine der besten Modellbahnzeit-
schriften iiberhaupt. Gelang es in den vergangenen
fiinfzehn Jahren, den Abstand unserer Modellbahnindu-
strie zur internationalen Spitze stark zu verringern, so
mag ,Der Modelleisenbahner® in seiner kiinftigen Ar-
beit dazu beitragen, dal der heute noch vorhandene
Abstand schliefllich ganz verschwindet. Dazu viel Er-
folg!

Im Gleisplan wurden die geraden Gleisstilcke mit den im Piko-N-Prospekt verwendeten Nummern bezeichnet
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FRITZ HORNBOGEN, Erfurt

60 )
il |
M_ ?
Modellbahnlok- i ¥
. 80 E
Steckbrief g
60+ &
13
40 -
m_
T L] T T T T T L
2 3 & 5 & 8 0 72
Betriebsspannung (V)
04 Steigu
Co'Co'-Diesellok, VEB Piko ferm/m
(belgische, dénische und ungarische Ausfiihrung) -
NenngréBe HO
6+
Liinge iiber Puffer 218 mm
Achsstand, gesamt 163 mm &
Breite 36 mm
Hoéhe 53 mm 2
Masse 420 g
kleinster befahrbarer -
Bogenhalbmesser 760 mm T L L
Achsfolge (Soll) Co’Co’ Zugkraft (P)
mtgctriebeno Achsen 4 Geschwindighkeitsdiagramm a (oben), Zugkraftdiagramm b
Fahrbetrieb Gleichstrom (unten)
Kupplung isoliert
Nennspannung 12V
Funkentsibrung ausgefihrt tricbenen Achsen. Die Triebdrehgestelle werden in
n1edr1gs‘tc F‘nhl"spnnpuvﬁ ‘ i einem Rahmen mit indirektem Drehpunkt gehalten.
Geschwindigkeit bel niedrigster siaha Die Lok besitzt vorn und hinten nicht umschaltbare
Fahrspannung i
Gesdwindiakait bet Nei " Diagramm a indirekte Beleuchtung.
i i CEIISERnRhung Gehiiuse und Achsblenden sind aus Thermoplast her-
Regelbereich

Zugkraft in der Ebene
Zugkraft in verschiedenen

siehe
Diagramm b

Steigungen I
Stromaufnahme bei Lokleerfahrt 280 mA
Datum 30. 8. 66

Die Lok besitzt zwei querliegende Getriebemotoren,
die in Sinterlagern laufen. Von jedem Motor werden
iiber Stirnradgetriebe die zwei #ulleren Achsen des
entsprechenden Drehgestells angetrieben. Die Getriebe-
achsen laufen in eingespritzten Thermoplastlagern. Die
Stromaufnahme fir die Motoren erfolgt iiber die ange-

Triebgestelle mit den belden Antriebsmotoren
Fotos: Fritz Hombogen, Erfurt
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gestellt.

Die Schleifkohlen sind durch ihre Kleinheit nur mit
cinem Spezialwerkzeug auswechselbar.

(Anmerkung: Die in den Diagrammen angegebenen
Werte sind Durchschnittswerte mehrerer Fahrzeuge,
Aus Fertigungstoleranzen die sich durch die Hinterein-
anderfolge von Motor, Getriebe und Lauf der Radsitze
summieren, sind Abweichungen von etwa + 25% mig-
lich. Die Zugkraftleistung wurde mittels Umlenkrolle
bei trockener, vernickelter Stahlschiene und blanken
Riidern ermittelt. Auch hier kénnen die gleichen To-
leranzwerte wie oben aufireten.)

Co'Co'—Diesellokomotive (ddnische Ausfilhrung) in der Nenn-
arédflc HO
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Mitteilungen des DMV

Auerbach (Vogtl)

Alle Interessenten aus dem Kreis Auerbach (Vogtl)
werden gebeten, sich zwecks Griindung einer Arbeits-
gemeinschaft bei Herrn Erich Stock, HO-Verkaufsstelle
Modelleisenbahnen, NikolaistraBle zu melden.

Saalfeld

Die Arbeitsgemeinschaft Saalfeld fiithrt in der Zeit vom
19.—26. 11. 1967 ihre 1V, Modellbahnausstellung durch.
Offnungszeiten: sonntags von 10—-18 Uhr, werktags von
14=18 Uhr. An Uberraschung wird eine groBe Tombola
mit Modelleisenbahnartikeln geboten. 1. Preis eine
komplette TT-Anlage 80 X 120,

Erfahrungsaustausch findet am 235, 11, von 11-15 Uhr
statt.

Ludwigslust

Herr Siegfried Plath, Laascher Weg 21, bittet alle Inter-
essenten sich zwecks Bildung einer Arbeitsgemeinschaft
bei ihm zu melden.

Zwickau

Die Arbeitsgemeinschaflt ,Prof. J. A. Schubert® fiihrt
ab November ihre 3. Modelleisenbahnausstellung in
der Station der Arbeitsgemeinschaft, HauptstraBe 40,
durch. Offnungszeiten: An allen vier Advents-Sonn-
abenden und -Sonntagen von 9—12 Uhr und von
14-19 Uhr. In der letzten Adventswoche bis zum
22. 12. werktags, aufler montags, von 16—19 Uhr.
Leipzig

In der Geschiiftsstelle der Arbeitsgemeinschaft 6/7 sind
wieder HO-Giiterwagen des VEB Piko II. Wahl einge-
troffen. Abgabe an Mitglieder mit PreisnachlaB von
etwa 33%,.

Berlin

Die stiindige Modecllbahnausstellung in 1058 Berlin,
Lychener Str, 18, hat folgende Offnungszeiten: (Berich-
tigung zu Heft 9/67) freitags von 16—20 Uhr, samstags
von 10=16 Uhr, sonntags von 10—-20 Uhr. Fiir den
Raum Berlin werden mehrere Modelleisenbahn-An-
lagen verschiedener NenngriBen fir Ausstellungen
ele, gesucht,

Riickfragen bei der AG ,E 44%,
Strafle 18, '

Die Ausstellung in Hangelsberz bei Berlin ist in der
Zeit vom 20, 10.—22, 10, in der Zeit von 10—19 Uhr ge-
offnet.

1958 Berlin, Lychener

Heidenau

Vom 23. 11.=3. 12, 1967 veranstaltet die Arbeitsgemein-
schaft 3/2 in Heidenau im Kulturhaus ,.Otto Buchwitz®
die 4. Modelleisenbahnausstellung des Kreises Pirna.
Sie ist samstags und sonntags von 10—19 Uhr und
werktags von 15—19 Uhr gedffnet.

Stralsund

Im kulturhistorischen Museum ,Katharinen-Halle*
wird vom 5.—26. 10, 1967 eine Modellbahn-Ausstellung
durchgefiihrt. Offnungszeit von 14—19 Uhr. Gezeigt
werden eine Anlage Kooperation zwischen Verkehrs-
und Bauwesen, eine Fischkiihlkette, eine Anlage kom-
plexe Oberbauerneuerung und ein Funktionsmodell
Halbschrankenanlage sowie mehrere Heimanlagen.
Leipzig

Die Arbeitsgemeinschaft 6/23 bietet fiir verschiedene
Dampi-, Diesel- und E-Lok der Baugrifien HO und TT
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu ,Wer hat — wer braucht?” sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str, 4111,
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Loknummernschilder, Gattungsschilder, Heimatschilder
»Deutsche Reichsbahn* und ,DB“. Preis je Schild
0,10 MDN, Satz komplett fiir eine Lok 0,60 bzw. 0.80
bei Dampflok. Nach Moglichkeit erbitten wir Sammel-
bestellungen. Lieferung erfolgt gegen Nachnahme, Des-
weiteren stehen eine grofle Anzahl von Typenskizzen
fiir die Baugroflen HO und TT zur Verfiigung (etwa
150 Dampflok-, etwa 100 Elok, etwa 25 Diesellok-, etwa
50 Triebwagenbaureihen). Preis je Stiick 0,50 MDN.
Interessenten erfragen bitte Einzelheiten, Bestellungen
sind zu richten an: O. Schinau, 7022 Leipzig, Mockern-
sche Str. 25

Dallgow
Uber die Arbeitsgemeinschaft 1/10, AG-Leiter Heinz
Kelpin, 1543 Dallgow, Promenade 19, besteht die Mog-
lichkeit, Grenzzeichen SO 12 im Malistab 1:87 zu be-
ziehen,

Wer hat — wer braucht?

10/1 Suche StraBenbahnmodelle dcr ehemaligen DDR-
Produktion, auch deren Gehiiuse oder defekte
StraBenbahnmodelle,

10/2 Biete zum Tausch englische TT-Modelle:
ang Lok der ,Merchant Navy“-Klasse 4—6—2
(2C1) Nr. 35028, 1 Tri-ang Diesellok Vorbild s.
oDer Modelleisenbahner® Nr. 11/1965 Seite 344,
4 Schnellzugwagen (Kittmaster-Modelle). Suche
dafiir Rokal: E 05, BR 24, Triebwagen, 3tlg oder
Schienenbus mit Anhiinger oder Zeuke E 11/42,
V 180 oder E 94.

10/3 Verkaufe ,Der Modelleisenbahner® Jahrginge
1952—1965 (auch einzeln), Zeitschrift ,.Das Signal®,
Hefte 1-20 (auch einzeln), Piko-NetzanschluBgerit
ME 002 g und Zubehirtrafo 40 VA Wechselstrom.

10/4 Kaufe oder tausche gegen HO-Fahrzeuge Fahr-
zeuge und Schienen Z0 oder S0.

10/5 Suche neue oder sehr gut erhaltene Fleischmann
V 60 zu kaufen,

10/6 Suche Mirklin-Turmmasten 7021 und Auslager
T025 sowie Mirklin-Lok 3072 (V 100), evil. ohne
Gehéuse und Lok 3031 (BR 81 mit Telex-Kupp-
lung).

1 Tri-

Helmut Reinert, Generalsekretir

---mehr und mehr gefragt
weil die Baugrofie stimm!
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VOLKMAR FISCHER, Dresden

Elektrische Lokomotive der Baureihe E 21 der Deufschen

Reichsbhahn Foto: Gerhard Illner, Leipzig

Bauplan fiir die Ellok E 21 der Deutschen Reichsbahn

Koncrpykuua mopean snexktpososa 3-21 Fepm. Toc. Xea. Hop. (JIP)

Construction of a electric locomotive E 21 of German State’s Railway

Construction d'une locomotive élecirique de la série E 21 des C. F. allemandes (DR)

Die E 21 01 ist von der AEG gebaut worden und wurde
von der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1926 einge-
setzt. Als Antrieb besitzt sie den verbesserten Westing-
house-Federtopfantrieb. Nach dem zweiten Weltkrieg
wurde sie im Raw Dessau aufgearbeitet und war dann
in Leipzig beheimatet. Jetzt ist sie wegen verschiedener
Miingel abgestellt.

Der Bauplan ist vorgesehen fiir Gleisradien, die grofler
als 440 mm sind. Sollen nur etwas griBere Radien be-
fahren werden, kénnen die Aussparungen im Boden-
blech (Teil 6) schmaler gehalten und somit die Seiten-
verschiebung der Treibradsiitze verringert werden. Fiir
Radien unter 440 mm empfiehlt es sich, die Spur-
krinze der beiden mittleren Treibradsiitze zu entfer-
nen und das zweiachsige Laufgestell nicht wie auf die
in der Bauanleitung beschriebene Weise anzubringen,
sondern die beiden dufleren Treibachsen fest zu lagern,
das Laufgestell an einer Deichsel zu befestigen und
eine seitliche Auslenkung zuzulassen,

Bei grofleren Radien kann man aber auch die hintere
Laufachse seitlich festlegen, eventuell durch eine
Schnecke, die das Lager in einer Bohrung fiithrt. Der
Bauplan gliedert sich in drei Abschnitte:

1. Innenrahmen, 2. Auflenrahmen, 3. Gehiuse mit Dach
und Stromabnehmer.

Der Innenrahmen enthiilt das Getriebe, die Radsiitze sind
darin gelagert. Als erstes fertigen wir die beiden Innen-
rahmenseitenteile (Teil 1) an. Die beiden Teile werden
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ausgeschnitten oder ausgesigt, zusammengelbtet und
zusammen bearbeitet. Es empfiehlt sich, die Ausspa-
rungen fiir die beiden mittleren Treibradsitze etwa
0,4 bis 0,5 mm tiefer auszuarbeiten, damit diese Rad-
stitze etwas Spiel nach oben haben,

Als niéchstes wird die Rahmenplatte (Teil 2) angefer-
tigt, die Aussparungen ausgesiigt, auf MaB gefeilt, die
notwendigen Locher gebohrt und Gewinde geschnitten.

Bei der Bearbeitung der Verbindungsstiicke (Teile 4
und 5) ist besonders darauf zu achten, da die Bohrun-
gen bzw. das Gewinde genau mit den Bohrungen in
den Rahmenseitenteilen und in der Rahmenplatte tiber-
einstimmen, damit der gesamte Rahmen auch recht-
winklig wird und ein einwandfreier Zusammenbau
ohne Nacharbeit moglich ist.

Das gezeichnete Getriebe ist nur ein Vorschlag. Jeder
Modelleisenbahner wird wohl seine eigenen Ideen beim
Aufbau eines Getriebes verwenden, Ich selbst habe
kein Schneckenradgebtriebe, sondern ein Stirnrad-
getriebe, was sich durch einen weicheren Auslauf aus-
zeichnet, eingebaut. In der ersten Stufe wurde das
Kronenzahnrad der Piko-Lok der BR 23 verwendet,
Durch weitere Stirnradstufen wird das Drehmoment
auf die Treibradsitze weitergeleitet.

Das vorgesehene Getriebe besitzt eine Untersetzung
von 1:12, die bei einer Motordrehzahl von etwa
4500 min ! etwa eine umgerechnete Geschwindigkeit
von 115 km/h ergibt. Es wird aber empfohlen, das Ge-
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triebe fiir eine niedrigere Geschwindigkeit auszulegen.
Vorgesehen fiir diese Lok ist der viereckige Piko-Ein-
heitsmotor, wie er fiir die Piko-Dieselloks verwendet
wird. Dieser Motor erreicht bei Belastung etwa die an-
gegebene Drehzahl.

Leider sind fiir die Treibradsiéitze keine Modellradsiitze
mit Federtopfen im Handel, so dall wir gezwungen sind,
diese selbst anzufertigen. Die Federtopfe lassen sich
am einfachsten aus Draht (@ 1,8 mm bis 2,0 mm) und
1,5 mm bis 2,0 mm breiten Blechstreifen, die um die
Drahtstiicken gelitet werden, herstellen. Teil 24c mub
nicht unbedingt angefertigt werden, es wird sowieso
kaum sichtbar und beengt zusiitzlich noch den Raum
zwischen den Spurkrinzen. Wer keine Moglichkeit zum
Drehen hat, mufl handelsiiblich Radsiitze der Piko-Lok
BR 23 verwenden. Wir nehmen am besten Radsitze
ohne Gummibelag, da wir die Rédder zur Stromauf-
nahme bendtigen.

Die Riider ziehen wir vorsichtiz von den Achsen ab.
Von diesen Ridern entfernen wir mit einer alten Feile,
die vorn etwa 0,5 mm bis 1,0 mm breit als Stechmeifiel
angeschliffen ist, einen Teil der Speichen. Da leider die
verwendeten Riider 17 Speichen haben, wird das ganze
Rad unsymmetrisch. Zwischen die Speichen setzen wir
jetzt die Federtopfe ein, die in diesem Fall aber jeweils
einzeln zugefeilt und eingepallt werden miissen, um
einen guten Sitz zu erreichen. Zur Sicherung gegen
Herausfallen wird von hinten noch Kleber aufgetragen
(Plastikkleber, Duosan o. i.). Auf die Achsen ziehen wir
die Zahnriider (Teil 12) auf und pressen die Rider
vorsichtig im Schraubstock (Blei- oder Holzzwischen-
lage!) wieder aul, wobei wir auf den richtigen Abstand
der Rider achten (Innenmal} zwischen den Spurkrin-
zen betriigt 14,3 mm). Die fertigen Radsiitze malen wir
dann rot oder schwarz an.

Alle Achsen fiir die Zahnrider werden in ein Innen-
rahmenteil eingelotet (vorher Bohrungen auf beiden
Seiten etwas ansenken). Die Zahnrider miissen sich
ganz leicht auf den Achsen drehen lassen, notfalls miis-
sen wir die Bohrungen in den Zahnriidern aufreiben
oder 0,1 mm griBer anfertigen. Alle Zahnrider, die zu-
sammengesetzt sind (Teile 17a und 17b sowie 14 und 15),
werden einzeln auf der Seite etwas verzinnt, auf eine
passende Alu-Welle oder Alu-Schraube gesteckt und
mit dem Lotkolben bis zum Flieflen des Lots erhitzt
und dann zusammengedriickt, Nach dem Erkalten wird
der Alu-Stab herausgezogen und das Zahnrad gesiubert.
Besondere Sorgfalt ist beim Schneckenrad notig. Fiir
den richtigen Abstand der Zahnriider vom Rahmen die-
nen  Abstandsstiicke (Messing-, Aluminium- oder
Stahlrohr passenden Durchmessers) oder Unterlegschei-
ben. Die Breite der Zwischenzahnrider ist nach Mog-
lichkeit beizubehalten, damit bei der groBen moglichen
Seitenverschiebung der Treibradsiitze noch ein einwand-
freier Eingriff der Zahnrader gewiihrleistet ist.

Bei dem Einbau der Schneckenwellenlager (Teil 11)
mul} ebenso genau gearbeitet werden. Am besten wer-
den zuerst die Bohrungen im Rahmenseitenteil (Teil 1)
gebohrt, Die Schnecke (Teil 18) wird auf die Welle
(Teil 19) geprefit und die beiden Lager auflgeschoben.
Es empfiehlt sich, dazwischen noch auf jeder Seite
Unterlegscheiben vorzusehen. Dann wird zwischen
Schnecke und Schneckenrad ein Stiick Papier gelegt (um
das notige Spiel zwischen beiden zu gewiihrleisten),
beides zusammengedriickt und die Welle mit den
Lagern waagerecht ausgerichtet. Die Schnecke mit Welle
soll ein geringes axiales Spiel haben (etwa 0.3 mm bis
0,5 mm). Danach werden durch die Bohrungen in den
Rahmenseitenteilen die Stellen fiir das Gewinde in den
Lagern mit einer Reifinadel angerissen. Nun werden die
Lager wieder entfernt, die Mitte der angerissenen
Kreise angekornt, gebohrt und das Gewinde geschnit-
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ten. Um ein dauerndes Fluchten der Bohrungen fiir die
Welle und somit einen leichten Lauf der Welle zu er-
reichen, létet man am besten an je einem Seitenteil je
ein Lager an. Auf dieser Seite des Lagers bzw. an der
Stelle des Rahmens konnen die Bohrungen und das
Gewinde entfallen. Das vordere Lager konnte vielleicht
am rechten Rahmenseitenteil und das hintere Lager am
linken Seitenteil angelitet werden. Vor dem Liten
mufl aber moglichst das Lager auf der anderen Seite
mit dem entsprechenden Seitenteil verschraubt und
genau ausgerichtet werden.

Durch diese Anordnung ist noch eine leichte Demon-
tage gewiihrleistet, so daB bei Bedarf die Schnecken-
welle mit Schnecke ausgebaut werden kann. Das auf
dem einen Ende der Schneckenwelle sitzende Stirnrad
wird am besten mit einer Nabe verschen, um mit einer
Madenschraube in der Nabe das Zahnrad auf der Welle
festschrauben zu kénnen.

Wer Wert auf ein langsames Anfahren und Ausrollen
legt, kann noch eine Schwungmasse einbauen, die aller-
dings auf der dem Motor entgegengeselzten Seite der
Schneckenwelle aufgebracht werden mufl und méglichst
in Rollen laufen (Kugellager) soll. Der Durchmesser
der Schwungmasse kann bis etwa 24 mm und die Linge
bis zu 65 mm betragen.

Um ein Herausfallen der Radsiitze zu verhindern, wird
das Bodenblech angeschraubt. Von der Breite der Aus-
sparung hingt, wie im Vorangegangenen schon bemerkt,
die seitliche Verschiebbarkeit der Treibradsiitze ab. Die
nach oben stehenden Nasen kinnen entweder, wie ge-
zeichnet, umgebogen und so geleilt werden, dall sie ge-
nau in die Aussparungen fiir die Radsitze passen, oder
aufgelitet werden, so dafl sie an den Rahmenseitentei-
len innen anliegen. Die Nasen werden genau auf die
Hohe gebracht, dall die Radsiitze etwa 0,2 mm Spiel
nach unten haben. Bei den mittleren Radsiitzen kann
das Spiel etwas groBer sein. Auch fiir einen der iiufle-
ren Treibradsiitze kann das Spiel grifer gehalten wer-
den. Durch die in der Zeichnung nicht aufgenommenen
Stromabnahmefedern werden die Radsiilze nach unten
gedriickt.

Die Laufradsiitze haben einen Durchmesser von etwa
10 mm. Bei kleineren Gleisradien kann es sich trotz-
dem erforderlich machen, den Innenrahmen iiber den
Laufradsiitzen etwas auszuschneiden wund eventuell
auch die Kopfstiicke (Teil 3) entsprechend zu bearbei-
ten,

Die Teile 8 und 10 werden aus einem Stiick hergestellt
und mit den Bohrungen versehen. Vor dem Einbau der
Radsiitze sind beiderseitig noch Unterlegscheiben auf
die Achsen aufzuschieben.

-.-mehr und mehr gefragt
weil die Baugrofie stimmt!




Die Stromaufnahme (alle Teile hierfiir sind nicht mitge-
zeichnet worden) von den Réadern erfolgt durch Feder-
bleche, die auf den Spurkrinzen schleifen, Diese Bleche
werden auf Isolierstiicken (Pertinax o. d.) befestigt, um
sie gegen das Gehiiuse und den Rahmen zu isolieren.
Selbstverstiindlich kann man sich die Lok auch so
bauen, dafl sie fiir den Fahrleitungsbetrieb verwendet
werden kann,

Als niichstes werden nun die beiden Kopfstiicke (Teil 3)
hergestelll, Diese Teile tragen die Aullenrahmenseiten-
teile und die Pufferbohlen.

Die Herstellung der Aullenrahmenseitenteile (Teil 26)
wird wegen der zahlreichen Aussparungen etwas miih-
selig werden. Wer keine Nadelfeilen besitzt, mufl
Licher bohren und die stehenbleibenden Reste mog-
lichst genau mit einer Metallsiige aussiigen. Auf die
Teile 26 werden die Sandkésten (Teile 29 und 30) auf-
gelotet oder von hinten angeschraubt. Am besten ist
es, die Sandkisten aus Vollmaterial anzufertigen. An
die Sandkiisten werden dann die aus Draht (& 0,5 mm)
gebogenen Sandlallrohre (Teile 34 und 36) angelotet.

Fiir die Achslager verwenden wir Vollmaterial (etwa
5 mm X} 5 mm und 30 mm lang). Auf der einen Hiilfte
wird iiber die ganze Linge der bendtigte Radius
(r=25mm) gefeilt und an der unteren Hilfte die
Seitenflichen abgeschriigt, so dafl unten die Breite dann
4 mm belriigt. Nun werden Stiicke von etwa 3 mm ab-
gesagt und auf 2,5 mm Hohe gefeilt. Alle Gleitflichen
werden ausgefeill und die Lagerdeckel aus Rundmate-
rial (2 4 mm) gefertigt und aufgelétet. Da die Rad-
siitze keine nach auBen stehenden Achsstimpfe besit-
zen, eriibrigt sich das Anbringen von Bohrungen im
Rahmen und in den Achslagern. Die Lager werden nur
aufgelétet und die Gleitbacken, die wegen ihrer Klein-
heit sehr schwierig herzustellen sind, ebenfalls aufge-
litet oder auch aufgeklebt,

Die Federpakete kiinnen auf verschiedene Weise gefer-
tigt werden. Man kann sie aus Zeichenkartonstreifen
zusammenkleben und auf den Rahmen kleben, aus
einzelnen Blechstreifen zusammenliten und sie am
Rahmen befestigen oder das gesamte Federpaket aus
Vollmaterial ausfeilen. Vor der Befestigung der Feder-
pakete am Rahmen werden noch die Federbunde
(Teil 32) und die Federspannbolzen (Draht @ 0,5 mm,
Teil 33) angebracht,

Beide Pufferbohlen werden mittels der Puffer an den
Kopfstiicken und somit am Rahmen befestigt.

Jetzt fertigen wir uns die Seitenteile (Teil 50) aus Mes-
sing- oder Kupferblech (0,3 mm bis 0,4 mm dick) an.

Danach werden dann die Teile 51 und 52 hergestellt und
mit den notwendigen Bohrungen versehen. Jetzt erfolgt
der Zusammenbau des Vorktaus (Teil 53). Dieser wird an
Teil 52 angeldtet. Dabei ist zu beachten, daf an den
Seiten geniigend Liétzinn verwendet wird, damit dann
durch Abfeilen ein glatter Ubergang erzielt wird.
Nun werden die Teile 50, 51 und 52 miteinander ver-
lotet.
Der Dachaufbau wird ans einzelnen Teilen zusammen-
geselzt und mit den notwendigen Jalousien versehen,
Zuletzt wird die Lok angemalt. Verwendet werden
maglichst Mattlacke oder Wilbra-Lederfarben. Vor der
Farbgebung wird das Modell gut gereinigt und ent-
fettet,
Der Anstrich geschieht wie folgt: Seitenwinde, Stirn-
wiinde und Vorbau griin; Dach dunkelgrau; Isolatoren
griin oder braun; Stromabnehmer und Dachleitungen
rot; Rahmen, Pufferbohle, Laternen, Griffstangen, Lauf-
und Trittbretter, Stiitzen fiir die Isolatoren und die Puf-
fer schwarz.

(Fortsetzung folgt)
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STUCKLISTE
Rahmen
Teil Benennung Stiick  Werkstoft Bemerkungen
1 Innenrahmenseitenteil 2 Ms
2 Rahmenplatte 1 Ms
3 Kopfstiick 2 Ms
4 Verbindungsstilck, vorn 1 Ms
5 Verbindungsstilck, hinten 1 Ms
6 Bodenblech 1 Ms
7 Befestigungsteil 1 Ms
8 vorderer Drehgestellblock 1 5t
9 Deichsel 1 5t
10 hinteres Laufachsenlager 1 St
11 Schneckenwellenlager 2 5t
12 Stirnzahnrad 4 st 30 Zihne m = 0,5
13 Zwischenrad 3 St od. Ms 20 Zdhne m = 0,5
14 Zwischenrad 1. ‘St 20 Zihne m = 0,5
15 Zwischenrad 1 St 12 Zihne m = 0,5
16 Zwischenrad 1 St 18 Ziihne m = 0,5
17 a) Stirn- b) Schneckenrad je 1 Ms: St 16 Zihne m = 0.5
18 Schnecke 1 St eingiingig =05
19 Schneckenwelle 1 St gehdrt, (wenn mogl.)
0 Welle 5 St gehiirt, (wenn mogl.)
21 Welle 1 8t gehiirt. (wenn mogl.)
22 Stirnzahnrad 1 St 12 Ziihne m = 0,5
23 Feder 1 Federstahl @ 0,3; 4 Wdg
23 @ innen
24 Treibradsatz 4 St,Kunsistofl; 20 @
ev, handelsiibl,
25 Motorbefestigungsblech 1 5t
26 AubBenrah tenteil 2 Ms
27 Pufferbohle 2 Ms
28 Lager 8 Ms
29 Sandkasten, klein 4 Ms
30 Sandkasten, grof 6 Ms
31 Federpaket 8 st
32  Federbund 8 Ms
33 Federspannbolzen 14 Cu-Draht
34 Sandfallrohr, grofl 2 Cu-Draht
35 Lagergleitbacken 16 Ms
36 Sandfallrohr, klein 14 Cu-Draht
371 Schienenriiumer 4 Ms
38 Scheinwerfer 4 Ms
39 Heizkupplung 2  Cu-Draht
40 Laufradsatz 2 handelsiiblich 11 @
41 Motor 1 handelsiiblich 12 v, 6000 min—!
42 Puffer, gerade 2 handelsiiblich
43 Puffer, gewilbt 2 handelsiiblich
Aufbauten
50 Seitenwand 2 Ms
51 Fiihrerhaus, vorn 1 Ms
52 Fiihrerhaus, hinten 1 Ms
53 Vorbau 1 Ms
54 Tir 4 Ms
55 Liifterjalousie, klein 20 Ms
56 Liifterjalousie, grofd 2 Ms
51  Vorbautiir 2 Ms
58 Trittbrett 12 Ms
59 Fensterschild 4 Ms
60 Griffstangenhalter 33 Cu-Draht
61 Beschlagleiste, Dach 6 Ms
Beschlagleiste 12 Ms
63 Beschlaglieiste 4 Ms
64 Stirnlampe 2 Ms
65 Dach 1 Ms
66 Aufbaudach 1 Ms
67 Seitenwand, Auflbau 2 Ms
8 Lilfterjalousie, Aufbau 6 Ms
69 Stirnwand, Aufbau 2 Ms
70 Pfeife 2 Ms. St
71 Trittbrett, Dach 4 Ms
72 Trittbrett, Dach 4 Ms
73 Kiihlschlange 1 Cu-Draht
74 Hauptschalter 1 Ms
75 Glockenisolator 3 Ms, St
76 Stiitzen 't Ms
7 Glockenisolator 1 Ms, St
78 Rillenisolator 1 Ms
79 Stiitzen flr Stromabnehmer 8 Cu-Draht
80 Isolator fir Stromabnehmer 4 Ms
81 Scherenuntertefl 4 Ms
82 Scherenunterteil 4 Ms
83 Lager 4 Ms
84  Verbindungssteg 4 Cu-Draht
85 Achse fiir Unterschere 4 Cu-Draht
86 Querstrebe 4 Cu-Draht
#7 Oberschere & Cu-Draht
88 Verbindungsstiick 2 Cu-Draht
89 Schleifstiick 2  Cu-Draht, Ms
%0 Feder 1 Federstahl 10 lang; 1,2 &
91 Dachleitung Cu-Draht
92 Beschlagleiste 2 Ms 15 X103
93 Beschlagleiste 1 Ms L 1X1X28
94 Beschlagleiste 2 Mg’ 171X 0,3
43 Beschlagleiste 1 Ms L 1X1X30
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WISSEN SIE SCHON . ..

@ daf die bekannte .Tokaido-Linie" der
Japanischen Staatsbahn (JNR) um 160 km
verlingert werden soll und als .Neue
San-Yo-Strecke” die bestehende Verbin-
dung zwischen Shin Osaka und Okayama
verdoppelt wird? Schon filr 1971 ist der
Inbetriebnahmetermin der neuen Strecke,
bei deren Bau alle beim Betrieb der To-
kaido-Linie gesammelten Erfahrungen be-
riicksichtigt werden, geplant.

@ daf die lingste elektrifizierte Strecke

der Tschechoslowakischen Staatsbahn
(CSD), die West-Ost-Magistrale, Prag—
Cierna nach Tisou (sowjetische Grenze),

etica 800 km lang ist? Der Praga-Express
(Prag—Moskau) durchfdhrt diese Strecke
bei fiinf Zwischenhalten in 11 Stunden und
13 Minuten.

@ dafi der . Tokay-Express”, der schnell-
ste Zug der Ungarischen Staatshahn
(MAV), die 270 km lange Strecke Buda-
pest—Nyireghaza in 176 Minuten
durchfihri? Dabei erreicht der Zug zwi-
schen  Budapest und Miskole teilwelse
cine Hichstgeschwindighkeit von 160 km h.

Jiirgen Herrmann, Miilsen St. Niclas

® daf bei der DB im Hinblick quf die
kommende mechanische Aufarbeitung von
Abrechnungen und Statistiken sdmitliche
Triebfahrzeuge neue Betriebsnummern
erhalten? Vorerst werden die neuen
Nummern nur auf den Fiihrerstinden
vermerkt (bis Ende Mdrz 1868 auch auf
den Aupfenseiten des jeweiligen Trieb-
fahrzeuges). Die erste Ziffer gibt die Gat-
iung an (0 = Dampf, elektirisch,
2 = Diesellok usw.). Vielfach werden die-
se Ziffern den alten Nummern lediglich
vorangestellt. Die Mehrsystemiokomotiven
fiir wunterschiedliche Stromsysteme, die
Diesellokomotiven wund Triebfahrzeuge
mit schon bisher dreistelligen Baureihen-
nummern erhalten jedoch vdllig andere
Bezeichnungen.

1 =

® dafi der Gasturbinentriebwagen der
Franzdsischen Staatsbahn (EA  6/67) bei
Versuchsfahrien zwischen Le Mans und

Chateau-du-Loire eine Geschwindigkeit
von 230 km/h erreicht hat?

® dapp die Budapester GANZ-MAVAG-
Maschinenfabrik anldflich des 17. Tages
des ungarischen Eisenbahners die 50. Si-

lizium=Gleichrichterlokomotive der Bau-
reihe .V 43 fertiggestellt hat?
Foto: Zentralbild
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Blick vom Haus der Schiffahrt auf den Rostocker Stadthafen. Dort findet der Um-
schlag Schiff Schiene von Schiffen mittlerer Tonnage statt.

Foto: Horst Riederer, Kinigs Wusterhaus

BUCHBESPRECHUNG

Die Finanzen des sozialistischen

Transporiwesens

von Prof, Dr. rer. oec. habil. Henry
Gauglitz und Dipl.-Ok. Gottfried Ditt-
mar, transpress VEB Verlag fir Ver-

kehrswesen, Berlin 1967, Preis: 12,— MDN
Ein Erfordernis des neuen okonomischen
Systems der Planung und Leitung be-
steht darin, die sich im Rahmen der
Volkswirtschaft ergebenden vielfiiltigen
Finanzbezichungen als tkonomische He-
bel bewult auszunutzen. Um dabei Op-
timalitiit =u erzielen, sind bestimmte
Grundprinzipien zu beachten und zahl-
reiche Faktoren zu beriicksichtigen. Sie
wurden fiir das Gebiet der Finanzen des
Transportwesens, die einen Teil des ein-
heitlichen sozialistischen Finanzsystems
darstellen, in der vorliegenden — zweck-
méiBig gegliederten — Arbeit behandelt.
Nach einem sehr informativen Uberblick
tiber das einheitliche sozialistische TFi-
nanzsystem (Kap. 1) und der Darlegung
d Grundlagen der Finanzen der so:
listischen Transportbetriebe (Kap. 2) er-
lautern die Autoren im Iap. 3 den Be-
griff, die Aufgaben und die Arten der
Finanzierung sowie die Grundsitze fir
die Auswahl der Finanzierungsart (zum
Beispiel Eigenfinanzierung, planmibige
und auberplanmiiBige Fremdfinanzie-
rung). Kap. 4 hat die Finanzierung des
wissenschaftlich-technischen  Fortschriits
zum Gegenstand. Im Zusammenhang mit
der Finanzierung der Reprodukiion der
Grundmittel (Kap. 3 werden unter an-
derem folgende Komplexe behandelt: Be-
deutung und Struktur der Grundmittel,

die Bewertung der
nahmen, das Prinzip
schaftung der Mittel, die Finanzierung
der Investitionen, dic Finanzierung der
Reparaturen, die finanziellen Kennziffern
der Grundmittelbindung und -ausnutzung.
Hauptabschnitte bei der Finanzierung
der Reproduktion der Umlaufmittel sind
unter anderem: Bedeutung und Struktur
der Umlaufmittel, die Bewertung der
Umlaulmittel, das Prinzip der Eigener-
wirtschaftung der Mittel, die Ermittlung
des Finanzbedarfs, die Finanzierung der
betrieblichen Betreuung. Im Rahmen von
Kap. 7T — das Reineinkommen, seine Bil-
dung, Verteilung und Verwendung —
werden die Produktionsfondsabgabe, der
Gewinn sowie die Verluste und Preis-
stiitzungen behandelt. Die Anwendung der
finanziellen Fonds in der Fiihrungsti-
tigkeit der wirtschaftsleitenden Organa
bildet den Gegenstand von Kap. 8. In
Verbindung mit dem Geldumlauf
(Kap. 9) werden die wichtigsten Zah-
lungs- und Verrechnungsverfahren, ihre
Grundsiitze und ihre Bedeutung flir die
Volkswirtschaft erliutert.

Reproduktionsmall-
der Eigenerwirt=

Die Darlegungen, die in verstindlicher
Form gehalten sind, werden durch Ab-
bildungen sowie Berechnungsbeispiele
und ein Literaturverzeichnis ergiinzt,
Abschliefiend ist festzustellen, dafl es den
Autoren gelungen ist, Grundkenntnisse
liber die Finanzen des so stischen
Transportwesens zu vermitteln, die fiir
Studenten und Praktiker gleichermalen
wertvoll sind.

Dipl. jur. Ruth Jaschik
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FLEISCHMANN-LOK
der Baureihe 01

Ein Super-Star unter den Dampfloko-
motivmodellen stellt die neue Fleisch-
mann 01 (Lok 01220) dar. Sie ist eine
originalgetreue  Verkleinerung  (MaB-
stab 1:85) der Lok 01220 des Bw
Niirnberg Houptbahnhof, Der Antrieb
ist im Tender untergebracht und treibt
sechs mit Hoftbelagen versehene Rader
an. Durch die Verlegung des Antriebes
in den Tender ist ein freier Durchblick
unter den Kessel hindurch maglich.
Auch konnte dadurch das Fiihrerhaus
bis ins Detail nachgebildet werden.

Bild 1 Die neue Fleischmann-Lok 01 220. Lange iber
Puffer 280 mm

Bild 2 Der .freie Durchblick" unter den Kessel hin-
durch. Sehr gut gestaltet ist auch der Kreuzkopf

Bild 3 Blick in das Fihrerhous. Alle Details sind
nachgebildet; die Fenster sind verglast

Bild 4 Der Antrieb im Tender erfolgt lUber ein Stirn-
radgetriebe ouf sechs Rader mit Haftbelagen, dadurch
hat die Lok eine grofie Zug- und Steigkroft

Bild 5 Ebenfalls neu ven Fleischmann ist dieser Nah-
verkehrs-Personenwogen Bdnb der DB, Er ist mit einer
Inneneinrichtung ousgestattet,

DER MODELLEISENBAHNER 10 1967
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Zum Bestandteil eines Hilfszuges der CSD gehént dieser
umgeboute Ponzer. Er dient zum Auseinanderziehen be-
schiidigter Fahrzeuge bei Entgleisungen usw.

Bis zur Ablésung durch moderne Lichisignale verrichten
auch heute noch einige alte &sterreichische Formsignale
ihten Dienst on den Strecken der CSD.

Fotos: Werner ligner, Marienberg

Zwischen London wund Schottland verkehren diese
Dappelstock-Autotransportwagen der  Britischen Eisenbah-
nen. Jede Gruppe besteht ous vier Wagen, die auf ins-
gesamt  finf Drehgestellen laufen. S5ie kénnen auch
Schnellzigen beigestellt werden. Unser Bild zeigt Kraft-
fahrzeuge der Ford-Motor-Gesellschaft, die von der Fabrik
in Dagenham bei London nach Schottland beférdert wer-
den,

Foto: Harrison & Laking, London

v
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interessantes von den eisenbahnen der welt +}
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Dieselhydraulische Lokomotive der sowjetischen Staatsbahn

Baureihe TG 16

Tenaosos Tr-16 Coserckoii JKea. Lop.

Diesel-Hydraulic Locomotive of Soviet State’s Railway, series TG 16

Locomotive hydrauligue des C. F. soviétiques de la série TG 16

Das Diesellokomotivwerk Ljudinow stellte die ersten
beiden Baumuster der dieselhydraulischen Hauptstrek-
kenlokomotive Baureihe TG 16 her. Die Lokomotiven
konnen sowohl auf der Spurweite 1524 mm als auch auf
der Spurweite 1067 mm eingesetzt werden. Sie sind
zur Einfiihrung der Dieselzugforderung auf den Strek-
ken Siidsachalins vorgesehen, wo die sogenannte Kap-
spur beim Bau der Strecken durch die japanischen
Okkupanten angewendet wurde. Die beiden Varianten
unterscheiden sich nur in der Breite der Drehgestelle, in
den Radsitzen, den Achsantrieben und einigen Rah-
menteilen in Verbindung mit der unterschiedlichen
Hohe der automatischen Mittelpufferkupplung. Der
Aufbau der Lokomotive ist ein sogenannter Triger-
Strebentyp, der zur Lidrmminderung innen mit perfo-
rierten Blechen ausgekleidet ist. Das Dach hat eine ent-
sprechende Anzahl grofier Luken, durch die alle Bau-
gruppen und Teile herausgehoben werden kénnen, Die
Mehrzahl der abnehmbaren Teile des Aufbaues, wie
Tiren, Lukendeckel, Verkleidungen usw. sind aus glas-
faserverstiarkten Kunststoffen hergestellt. Plaste und

. andere Kunststoffe finden auch in groflem Umfange An-

wendung als Ausstattungsmaterialien.

Jede Sektion ist mit zwei Dieselmotoren M 756 AS von
je 820 PS Leistung und Stromungsgetrieben des Types
UGP 1000 ausgeriistet. Die Kiihlanlage der Lokomotive
besteht aus kurzen kompakten Sektionen, die im Dach
untergebracht sind und eine normale Arbeit in den
Grenzen von - 40 °C bis — 50 °C gewihrleisten. Der An-
trieb der Liifter erfolgt hydrostatisch. Die Kiihlung des

Motorendls erfolgt durch Wasser-Ol-Wirmetauscher.
Die gesamte Steuerung der Kiihlanlage ist vollstindig
automatisiert.

Die TG 16 kann sowohl als eine Einheit oder als Zwei-
sektionslokomotive mit Mehrfachsteuerung eingesetzt
werden. Jede Sektion besitzt einen Kompressor mit
einer Leistung von 3,5 m3/min, Akkumulatoren mit
450 Ah, Hilfsgenerator, Heizgerit und andere notwen-
dige Aggregate. Beim Ausfall einer Kraftanlage bleibt
die Lokomotive einsatzfihig, da das System der Steue-
rung eine Uberbriickung der defekten Anlage ermég-
licht und die Ladung der Batterie und das Vorwidrmen
der Aggregate von der betriebsfihigen Anlage mdglich
ist.

In der TG 16 werden erstmalig im sowjetischen Diesel-
lokomotivbau zweiachsige achshalterlose Drehgestelle
mit angelenkten Achslagern, Einzelfederaufhingung
und Friktionsddmpfern angewendet.

Der Fihrerstand ist durch einen besonderen Vorraum
vom Maschinenraum getrennt und hat eine ausgezeich-
nete Geriiuschisolierung, er gewihrleistet einen guten
Uberblick iiber das Gleis. Auf dem Steuerpult ist nur
eine minimale Anzahl von Geréten angeordnet, die
Kontrolle Gber den Zustand aller vier Anlagen erfolgt
durch Signalisation, welche bei UnregelmifBigkeiten
anspricht.

In der Steuerung der Lokomotive wird erstmalig ein
spezieller Vergleichsblock zur Kontrolle der synchronen
Arbeit der Dieselmotoren in den vorgegebenen Gren-
zen angewendet. Die umfangreiche Anwendung ver-
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schiedener Automaliken erleichtert die Arbeit des Loko-
motivpersonales bedeutend und vereinfacht die gesamte
Steuerung.

Technische Charakteristik

Spurweite mm 1524 1067
Achsanordnung S -BR? 2X BB
Raddurchmesser mm 1050 950
Kupplungshohe

iiber SO mm 1050 980
Dienstlast Mp  2X76+3%, 23X 684 3,
Achslast Mp 19+ 39, 17+ 3%,
Dauerzugkraft kp 2% 14 300 2 % 19 000
Motorenleistung  PS 2 X 1640 2 ¥ 1640
spez. Brennstoft-

verbrauch g/PSeh 155 155
Brennstoffvorrat 1 2 3 3400 2 X 3400
Versuchsumformerwerk

in Muldenstein

Die Deutsche Reichsbahn hat im Gelinde des Bahn-
kraftwerkes ,Deutsch-Sowjetische Freundschaft® Mul-
denstein ein Versuchsumformerwerk errichtet. In die-
sem Werk werden zur Zeit zwei fahrbare Synchron-
Synchron-Umformer von je 10 MVA Einphasenleistung
50/16 2/3 Hz erprobt. Die Umformersitze fertigte der
VEB Sachsenwerk Dresden/Niedersedlitz; fiir das sie-
benachsige Fahrzeug zeichnete der VEB Waggonbau
Niesky und das Raw Jena verantwortlich.

Im November 1966 bzw. im Februar 1967 erfolgie die
offizielle Ubergabe an die Deutsche Reichsbahn.

Die Umformer mit einer Eigenmasse von etwa 1361
wurden mit Sonderziigen vom Bahnhof Dresden/Nie-
dersedlitz zum Einsatzort iibergefiihrt.

Dipl.-Ing. Wolfgang Schulze, Dresden

Bild 1 Synchron-Synchron-Umjformer der Deutschen Reichs-
baghn 10 MV A, 50/16 2/3 Hz

Bild 2 Modell des Synchron-Synchron-Umformers im Mafg-
stab 1 @ 10 (LiP efwa 1200 mm). Das Modell wurde im Auf-
trag des VEB Sachsenwerk von Herrn Naumann, Dresden, und
Herrn Krey, Dvesden, in einer Bauzeit von etwa 1800 Stunden
gefertigt und erstmals auf der Leipziger Friiltjahrsmesse 1967
gezeigt, Es entspricht in allen Details dem Orlginal, lediglich
die Dachiraversen muften aus iwerbetechnischen Griinden
weggzlassen werden

Fotos: Kurt Hischel. Miihlbach Sachsen, Archiv VER Sachsen-
werk

Station Vandamme

Inh. Giinter Peter
Modelleisenbahnen und Zubehér
Spur HO TT und N Technische Spielwaren
1058 Berlin, Schonhauser Allee 121

Am U- u. S-Bahnhof Schénhauser Allee
Tel. 44 47 25

Verkaufe Modelleisenbahn TT
163 X 115 in tadellosem Zu-
stand, mit Spezialschrank,
Neuwert 1200,00 MDN  fir
1000,00 MDN.

Wir reparieren

Marklin-Loks
(auch Zahnrader)

W. & L. Hoffmann

Hans Schmidt, 55 Mordhausen, :
4802 Bad Bibra

Karl-Marx-5tr. 22

KUR
Telefon
53 907 49

l VERTRAGSWERKSTATT FUR ALLE TECHN, SPIELWAREN

Modelleisenbahnen u. Iubehdr/Techn.Spielwaren
"‘ Piko-Vertragswerkstott
& 1055 BERLIN, Greifswalder 5tr. 1, Am Kénigstor

Kein Versand

Wer tauscht Modelleisenbahn-
erzeugnisse  (Trix, Mdarklin,
Fleischmann, Liliput, Spur HO)
geg. Modelleisenbahnerzeug-
nisse aus der DDR-Produktion?
Angebote unter KTM 427 on
DEWAG, 1054 Berlin

Suche Marklin, Spur 0:
Elektr. Lokomotiven, Madall-
schienen u. Zubeh. in jedem
Zustand, auch Einzelteile.

W. Pertermann, 8046 Dresden,
Am Zoukenfeld 18

[uch Kleinanzeigen

haben in der Fachpresse
grofe Wirkung!

Gesucht:

Loks, Wagen, Zubehér, N-Spur
{auch defekt).

K. Strobel, 8044 Dresden,
Tauernstr. 51

318

DER MODELLEISENBAHNER 10 1957



MW/IM//?M[ZJ

Briicke mit
abgesetztem Bogen

griBe N = Ausfiihrung: Plaste

PGH Eisenbahn-Modelibau

99 Plauen (Vogtl.), KrausenstraBe 24, Ruf 56 49

ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschdft fiir den Bastler

Vertragswerkstatt Piko, Zeuke, Giitzold
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT
MOD. 0.4 und 0.5

Kein Versand

1035 Berlin, Wiihlischstr. 58 — Bahnhof Ostkreuz — Tel. 58 54 50

g. U. Schubert

Fachgeschaft fir
MODELLEISENBAHNEN
8053 Dresden, Hiiblerstr. 11 (a. Schillerplatz)

Vertrogswerkstott aller fiilhrenden Fobrikote

Dasfilthrende Fachgeschiift
in Karl-Marx-Stadt

Fir die Freunde der Modelleisenbahn halten wir
ein umfangreiches Angebot von Modellbohnen und
Zubehdr bereit.

Wir fiihren

Erzeugnisse der NenngréBen HO, TT und N
Komplette Anlagen und Einzelstiicke
Zubehér fir alle GréBen in reicher Auswahl

m..modellbchn"

901 Karl-Marx-Stadt, Augustusburger Sir, 26
Tel, 41229

»1eMos“-Gebdudemodelle

in den BaugréBen HO, TT und N
sind die richtigen Zubehdr-Arlikel
fir jede Modellbahn-Anlage!

Herbert Franzke KG i
JeMos"-Werkstatten 437 Kéthen-Anhalt T
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Seit fiinfzehn Jahren sind

OWO-MODELLE

Qualititserzeugnisse. Sie bieten lhnen unzahlige
Maoglichkeiten bei der Anlagengestaltung.

OWO-MODELLE

werden laufend verbessert,

Fordern Sie kostenlosen Prospekt an.

OWO-MODELLE

Spitzenerzeugnisse.
Neuentwicklung

VEB

Vereinigte Erzgebirgische
Spielwarenwerke,

933 Olbernhau
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o Unsere
Neuentwicklungen 1967/68

haben schon groBen Beifall gefunden.

Auch Sie werden viel Freude doren hoben. Alle Bousdtze
sind jetzt mit vielen Plosteteilen ousgestottet, Damit ist ein
HéchstmaB an Maturtreue erreicht, — Es ist eben alles dran!

3 Einfamilien-Siedlungshd 4,80 MDN
2 Zweifamilien-Siedlungshéuser 4,70 MDN
3 Altbauten Kleinstadt 4,95 MDN
3 Vorstadt-Reihenhduser mit Garoge 4,95 MDN
4 Altbauten mit Laden, Kleinstadt 6,85 MDN
5 Fachwerkh&user, Kleinstadt 9,65 MDN
2 AWG-Wohnblocks 4,35 MDN

Vorstadt-Post und Lebensmittelgeschéft 5,30 MDN
4 Vorstadt-Reihenhéuser mit Balkennische 4,85 MDN

Fordern Sie kostenlosen Prospekt, Er informiert Sie Gber unser
groBes Sortiment.

ERPROBT UND
LEISTUNGSFAHIG:
DIE V180

Von den Gleisen der DR ist diese zuverléssige
und zugkraftige Lok nicht mehr wegzudenken.
Selbstverstéindlich hat PIKO sie auch in seinem
N-Spur-Sortiment = ebenso zuverldssig wie das
Vorbild, ebenso zugkréftig. Hier einige Daten:
bewdhrter Permanentmotor, funktionssicherer
Var- und Riickwértslauf, Stromfiihrung Uber alle
Réder. Stromquelle: 2 Flachbatterien oder Trafo.
Originalgetreue  Detaillierung, Beschriftung
und Farben. Linge Uber Puffer 110 mm. Klein
aber ocho, diese Lokomotive aus dem N-
Sortiment, deir Mini-Modellbuhn .ohne Raum-
probleme”, Bel PIKO und mit PIKO ist man
immer auf der richtigen Spurl

(MODELLBAHN ) VEB PIKO SONNEBERG
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